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1. Allgemeines« 



Mit doni Jalire 190H beginnt für die Schweiz eine neue Ära 
in der Entwicklung der Verkehrstechnik. Zum ersten Mal li:tt in 
den Tagen vom 22. —26. August des betreffenden Jahres ein Dampfer 
die korrigierte Oberrlieinstrasse zwischen vStrassburg und Basel be- 
fahren. Damit erhielt die Schweiz direkte f^ühluug auf dem Wasser- 
wege mit dem Meere. 

Diese neu erschlossene natürliche Yerkehrsstrasse internatio- 
nalen Charakters wird für die Schweiz eine Bedeutung erlangen, 
welche deijenigen der grossen Alpendurchstiche für den Transit- 
verkehr Ton der Nordsee nach dem Mittelmeer keineswegs nach- 
stehen dflrite. Mit derErSflhnng einer nnabhängigen und billigen 
Yerkehrsstrasse von Basel nach den Nordseehafen Botterdam^ 
Antwerpen tmd Hamburg erhält auch die Schweiz die Grundlage 
zu einem weitverzweigten internen Wasserstrass^netze, weldies 
seinerseits wieder dazu beitragen wird, die Hauptverkehrsstrasse 
des Eheinstroms in ausgiebiger Weise zu alimentieren. Alle Be- 
denken aber, welche heute noch gegen eine derartige Neum^hopfung 
auf dem Gebiete unseres Verkehrswesens geltend gemacht werden, 
haben iu kürzerer Zeit einer optiiiiistischereii Auiiussuug zu weichen. 
Es bedarf keiner langwieriger theoretisclier Erwägungen, um das 
für oder wider eines Hninenschilfahrtsanschlusses der Scliweiz an 
die bestehenden oder projektieiten grossen initteleuropäii^chen 
Wasserstrassen zu erörtern. Hier entscheiden Tatsachen und die 
nackten Zahlen der Transportkosten auf den neu erschlossenen natür- 
lichen Wasserstrahlen werden ein erschöpfendes Zeugnis ablegen 
von der Dringlichkeit des Ausbaues dieses in unserem Lande bis- 
her 80 sehr vernachlässigten Verkehrszweiges. 

Biin Kttokblick auf die Entwicklung der mechanischen Energie 
im Dienste des Verkehrs zeigt zur Evidenz, welche gewaltige Um- 
wälzungen auf allen wirtschaftlichen Gebieten die modernen Trans- 
portmittel bewirkt haben und welcher grosse Anteil dem Yerkehrs- 
wesen an der GHlterherstellnng zufallt. Die Bestrebungen nun, 
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welche im wirtschaftlichen Wettkampfe die einzelnen Nationen zur 
Anbahnung neuer und leistungsfähiger Verkehrswege verfolgeni 
dürfen nicht verfallen, auch in der Schweiz ein entsprechendes 
Echo zu erwecken. Denn in gleichem oder yielmehr noch in weit 
höherem Masse als die umliegenden Staaten ist die Schweiz darauf 
angewiesen, sowohl für den Import wie den Export ihrer Produkte 
billige Transportwege zu erhalten. Bisher wurde überhaupt an 
der Möglichkeit gezweifelt, auf den Hanptflüssen des gebirgigen 
Landes einen rationellen Orossschiffahrtsverkelir ermöglichen zu 
können. Andere Länder jedoch mit analogen oiographischen Ver- 
hältnissen und viel geringerer wirtschaftlicher Bedeutung hüben 
schon längst mit Erfolg die bedeutenderen Ströme als Wasser- 
htrassen ausgebaut. Namentlich Schweden und Norwegen haben 
ihre Stufenflüsse, welche die grossen Seen des Inneren mit dem 
Meere verbinden, in grossartigeiu Massstabe dem Verkehie zvl' 
gSnglich gemacht. 

Vor allem ist es erforderlich, sowohl im Norden wie im 
Süden des Landes den Anscbluss an die entsprechenden bestehenden 
oder in der Entstehung begriffenen Wasserstrassen zu bewerk- 
stelligen. Für den Anschluss im Süden, d. h. der Verbindung des 
Langenseebeckens mit der Postrasse kann effektiT nicht viel getan 
werden, da vorerst die italienischen Bestrebungen zur Schiffbar- 
machung des Po wie zur Erstellung einer ^uialstrasse von Pavia 
bis nach Sesto Calende abgewartet werden müssen. Hier wird sich 
die ganze Tätigkeit mehr auf eine litterarische Proi)aganda be- 
schriSnkent welche auch vom Locamcr Sohiffahrtskomite, insbeson- 
dere vom Hanptförderer der südschweizerischen Binnenschiffahrt»» 
bestrebungen, von Herrn Ingenieur Giovanni Rusca in Locarno, 
in sehr uneigennütziger und rühmenswerter "Weise geführt wird. 

Es ma^ hier noch insbesondere auf die italienischen Binnen- 
schiffahrtsprujekte hingewiesen werden, umsomehr, nls sie ebenfalls 
neuesten Datums sind und darauf hinzielen, die bis heute voll- 
ständig vernachlässigte Fluss- und Kanalschiftahrt Italiens in gross- 
artigem Massstabe zu entwickeln. Nach dem Berichte «della Coni- 
missione per lo studio delia Na?igazione Interna nella valle del 
Po** sind insgesamt 118 Millionen Franken für den Ausbau der 
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oberitaliemsdiezi WaBserstrassen Torgeseben. Ldder sind für die 
Hauptverkelirsader Yenedtg-Fo-Mailand, 397 km, nur Schifistypen 
TOn im Maximum 600 Tomien Tragfähigkeit Torgesehen, während 
es wohl anginge, auf dem wasserreichen, gefällsschwachen Po 800 
TonnenschiffSe mit Leichtigkeit zu Terwenden. Bie übrigen Schiff- 
fahrtsstrassen bezwecken in erster Linie die am Südfusse der Alpen 
liegenden Seen mit dem Hauptstrome in Verbindung zu bringen. 
Das sekundäre Wasserstrassennetz Ij^diugt noch geringere Abmes- 
sungen der Schiflfsgefässe, so dass vuii den insgesamt 3410 km zu 
erstellenden Wasser8tra.ssen nur 705 km als eigentliche ( Jruasbchiff- 
fahrtswege ausgebaut werden. Im Übrigen soll der A erkohr mit 
100 — 250 t Schiffen vermittelt werden. Solche geringe Schiffsab- 
messungen entsprechen nun allerdings nicht einem wirtschaftlichen 
Wasserverkehr und es dürfte sich hier nach Eröffnung dieser sekun- 
dären Wasserstrassen gar bald zeigen, dass die Transportkosten 
auf den entsprechenden Bisenbahnlinien, besonders unter Anwendung 
von Wagengefassen von 20 — 30 t, d. h. bei einem günstigeren Yer- 
hältnis der Nutzlast sur toten Last, ebenso niedrig oder noch nie- 
driger gehalten werden können, als auf den Wasserstrassen mit 
Kleinschiffsbetrieb. Immerhin ist der Impuls des italienischen Ar- 
beitsministeriums zur Erstellung von Binnenschifiabrtswegen sehr 
bemerkenswert und legt von neuem Zeugnis ab von der raschen 
und tatkräHig durchgefiihrten wirtschaftlichen Begenerierung dieses 
Landes in den letzten Jahren. Wohl zu wünschen wäre deshalb, 
dass die Schweiz, welche, mit Ausnahme Italiens, bisher allein keine 
durchgehenden Wasserstrassen autwies, auch in diesen neuen Ver- 
kehrsj^ebieten umfassende Studien vornimmt und damit bald in 
Veriiiinlurjg tritt mit den nord- und südwärts der Alpen sich hin- 
zieheiiden mitteleuropäischen Binnenschirtahrtsstrassen. Während 
im Süden der Ausbau des Wassei'strassennetzes bis an die Schweizer 
Grenze sich erst noch reaUsieren muss, hat im Norden die Natur 
durch die Rheinstromstrasse für den unmittelbaren Anschluss der 
Schweiz an die wichtigste Grossschiffahrtsstrasse des zentralen 
Europas bereits vorgesorgt Hier hai die Schweiz nun ein aktuelles 
Interesse am Zustandekommen einer von Botterdam bis zunächst 
nach Basel sich hinziehenden, kontinuierlich schiffbaren Stromstrasse. 
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II« Die Entwicklung des Stromverkehrs auf 

dem Oberrhein. 

Uber die BeschaÖenheit der hier in Frage kommendea 
Stromstrerk«^ Strassburg- Basel ist vom Y( rfasscr schon in einer 
fiüberen JSciinft: „Die Ausdehnimg dei* ürossschiffahrt von Strass- 
burg bis nach Basel** hingewiesen worden. Die Vorurteile, welche 
der Befahrang der einzelneu Oberrbeinetappen, Mannheim-Lauter» 
bürg, Lauterbuig-Strassburg, entgegenstanden und während vielen 
Jahren einen Stromrerkehr oberhalb Mannheim überhaupt verun- 
möglichten, wurden erst im Laufe des Teigangenen Jahrzehntes 
durch die Tatsachen glänzend widerlegt. In Karlsruhe, Lanter- 
bürg, Strassburg und Kehl entstanden ausgedehnte Hafenanlagen. 
Wie aussichtslos ein Yerkehr auf dem Strome oberhalb Strassburg 
jedoch gelten musste, ergibt sich aus dem vor wenigen Jahren 
durchgeführten Neubau einer festen Strassenbrücke bei Kehl 
über den llhein. Ubgltich die Bestimmung getroftVn war, die 
Unterkanten von Brücken mindestens 8,84 m über dem gewöhn- 
lichen Hochwasserspiegel 7.nm Zwecke ungehinderter Durchfahrt 
der SchiÜe erhaben zu halten, so liegen bei der Kehler Strassen- 
brücke die Unterkanten der Fachwerkträger kaum H,0 m über dem 
gewöhnlichen Hochwasserspiegel. Die in unmittelbarer Nähe 
liegende Eisenbahnbrücke älteren Datums ist noch um einige 
Centimeter tiefer gelegen. Diese beiden Brücken bilden nun auch 
die grössten Hindernisse auf der Stromfahrt zwischen Strassburg 
und Basel; denn den grösseren Rheinschiffen, sowohl Kähnen wie 
Schleppern ist es bei gutem Mittelwasserstande verunmöglicht, die 
Brücken zu passieren. So hat denn die Befahrung des Stromes 
zwi«»chen Strassburg und Basel mit dem 200pferdigen Schrauben* 
dampfer „Justitia'' auch das interessante Besoltat gezeitigt, dass 
nicht sowohl der als total verwildert geschmähte Stromlauf die 
Fahrt beeinträchtigte, sondern dass vielmehr die künstlich ge- 
schaffenen Objekte wie die beiden festen Kehler BrUcken und in 
bedeutend geriii^erein Masse auch einige Schiffbrücken die Durch- 
fahrt erschwerten. In gleichem Umfange, wie uut der ersten 
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Hälfte des Oberrheins, zwischeD Mannheim und Btrassbuig der 
Verkehr sich in den letzten Jahren entwickelte, wird auch der 
Strom in seinem Oberläufe, zwischen Strassbnrg und Basel, sofern 
durch zweckmässige Lösch- und Ladevorrichtmigen gesorgt wird, 
dem Warentransport dienen können. Was ein ideeQer Vergleich 
des Stromcharakters oberiialb und unterhalb Strassburg schon 
festzustellen vermochte, nämlich eine Tollständige Analogie der 
StromTerhältaisse, konnte durch die Versuchsfahrt vollauf bestätigt 
werden. So hat sich denn der Endpunkt der Grossschiffahrt von 
Mannheim aus um 260 km nach Süden verschoben und /.war trotz- 
dem von konii)etenter Stelle aus so viel wie nichts getan wurde, 
um die Schiffahrts])estn hungen nach Süden hin zu fördern. Wie 
ungemein wichtig für die Erhaltung der Verkehrssu})eriorität der 
Rheinroute in Verbindung mit der ( i otthardbahn der Vorstoss der 
Rheinscliiftahrt bis in die Schweiz hinein sich ausnimmt, erhellt 
aus der Überlegung, dass jenseits der Alpen Mailand als zu- 
künftig wichtigster Binnenhafen Italiens sich ;iusl)ilden wird. Da- 
mit konzentriert sich der Transitverkehr Nordsee-Mittelmeer in 
noch viel stärkerem Masse als bisher auf die Eheinroute. Der 
Schweiz aber bleibt der Durchgangsverkehr erhalten und Itslien 
wird der Eonkurrenz, sowohl der Bhoneroute nach Marseille wie 
der Donauroute nach Sulina am schwarzen Meer mit Leichtig- 
keit begegnen können. Diese Bestrebungen aber zur besseren 
Alimentierung des Durchgangverkehrs über unsere Bundesbahnen 
sind auf das engste verknüpft mit der Erweiterung des Gross- 
Bchiffahrtverkehrs auf dem Bhein bis nach Basel. Schon heute 
könnte der Stroraverkehr in Basel den nämlichen Umfang auf- 
weisen wie in Strassburg und Kehl zusammen, boniit 500,000 
Tonnen übersteigen, sofern für Hafeneinriebtungen schon vorgesorgt 
wäre. Die volle Ansnützung der gegebenen Stromverhältnisse für 
den Verkehr konnte mit Leichtigkeit eiiu n (Güterumsatz von an- 
nähernd einer Million Tonnen ermöglichen. Jedoch ist die Be- 
schafi'enheit der Stromstrasse keineswegs derartig, dass di r Ober- 
rhein in seinem gegenwärtigen Zustande als vollkommen vollwertige 
Wasserstrasse gelten k;Min. Der Wechsel di Wasserstände sollte 
nicht in so schroffer Weise die Schi£Eahrt beeinflussen. Während 
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der Sominerinonate ist der Oberrheiii allerdings eine ])rächtigti 
Wasserstrasse, welche bei Minimaltiei'on vuu nicht unter 2,0 in so- 
wohl mit 800 Tonnen, wie mit 1000 Tonnen Seliitl'en auf der (le- 
samterstreckung zwischen Basel und Mannheim einen ungehinderten 
Betrich zulasst. Nun vermag aber die verhältnismässig kurze 
Hchitfahrtsperiode, deren Dauer nie vorauszusehen ist, nur solche 
Massengüter in der Mehrzahl dem Stromverkehr zuzuhalten, welche 
ein langes Stapeln ertragen können, wie Kohlen, Petroleum, Ge- 
treide etc., während höherwertige Güter, namentlich Stückgüter, 
die billige aber noch teilweise nnaichere Wasserstrasse wenig be- 
nfitzen. Wie der Mittel- und Unterrhein trotz der unbedeutenden 
Vermehrung der Wassermassen, jedoch infolge der ausgeglichenen 
StromTerhältnisse einen kontinuierlichen Verkehr das ganze Jahr 
hindurch zulfisst und diesem Umstände die in Europa einzig da- 
stehende Schiffbarkeit verdankt, ebenso wird der Oberrhein nach 
erfolgter Durchfuhrung der Schwdlenverbesserung in Verbindung 
mit einer kfinstUcb ausgeglichenen Wasserführung einen ähnlichen 
Aufschwung im Verkehr zu verzeichnen haben wie die unteren 
Strompartien. Es ist nicht sowohl der Mangel an Wasserma»acn, 
welcher den Oberrhein den grü>>seren Teil des Jahres liindureh 
für die Heliitl'ahrt brach liegen lässt ; denn in dieser Hinsicht ist er 
nicht nur den änderen schillbaren Strömen ^fitteleuropas eben- 
bürtig, sondern uunstcns überlegen, als vielmehr der verwiklerte 
Zustand seiner Sohlenverhältnisse, welche die Ausbildung eines 
unveränderlichen Talweges mit ausreichenden Tiefenverhältnissen 
verunmöglichen. Während nun bei Wasserständen von über 1,10 m 
am Basler Pegel, entsprccliend einer sekundlichen Durchfluss- 
menge von über 800 m^, der Talweg trotz der verwilderten Sohlen- 
beschaffenheit in den Minimaltiefen über den höchst gelegenen 
Schwellen nicht unter 1,50 m sinkt, somit Schiffen bis zu einem 
Tie%ang von 1,30 m unter Beobachtung der flhlichen Oiientiemngs- 
massregeln den Verkehr anstandslos gestattet, so vermag der Strom 
hei verminderter Pegelstandshöhe trotz den gewaltigen Wasser- 
massen, welche er talwärts ffihit> die erforderlichen Schiffahrts- 
tiefen nicht mehr aufzuweisen. 

Kein Strom aber in Europa mit einer analogen intensiven 
Wasserführung, wie der Rhein sie unterhalb seiner Schiffahrts« 
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grenze noch aufweist, bkibt uimrwerM für die Schifahrt. Da 
das durchschnittliche Gefalle, trotzdem es nahe an der Grenze 
TOR 1 yw verläiifti schön aüsgeglichen ist nnd andere Sohlen- 
hinderuisse als wandernde Bänke Ton AUnTiongeschieben sich nicht 
Torfinden, so mnss es befremden, dass ein Strom bei so geringen 
natürlichen Schiffahrtsbeschränknngen einem kontinaierlichen Ver- 
kehr nicht frtther erschlossen werden konnte. Allerdings mögen 
da wirtschaftspolitiscbe Bedenken mitgespielt haben, welche In der 
Schiffahrtserschliessnng des Oberrheins eine schwere Gefährdung 
lokaler Interessen einzelner Umschlagsplätze vermuteten. Nun 
haben aber jene Bedenken gleichwohl nicht vermocht, die langsame, 
aber stetig verlaufende Kiitwicklung der Schiftahrt stiouuiufwärts 
zu hindern. MiL (Inn Jahre 1908 hatte sich die Dampfschiftahrt 
auf dem gesamten (Jberrhein eingebiirsert. Damit nimmt aber die 
Frage der kontinuierlichen SchilFbarniachung des Stromes aktuelles 
Gepräge an und das Interesse am raschen Zustandekommen der- 
selben umfasst grosse, weit auscinanderliegende Wirtschattsgebiete. 

In der Bestimmung der Hilfsmittel zur Erstrebung verbesserter 
Stromverhältnisse für die Schiffahrt ist nun ein Tiel weiteres JB'eld 
bezüglich der Auswahl derselben eröffnet. Es wird nicht mehr 
auf die zunächst lokal gegebenen Erscheinungen des Stromlaufes 
abgestellt werden mfissen, sondern das Gesamteinzugsgebiet des 
Oberrheins, einschliesslich des schweizerischen Qnellgebietes, wird 
mitzuarbeiten haben an der dauernden Erhöhung der Stromwasser- 
tiefen. Wenn nun auch die Schweiz durch den Anschluss an die 
internationale Grosswasserstrasse des Bheins wirtschafUich gewinnt, 
80 sind doch die Gesamtrorteile, welche for die deutsche Bhein- 
pchiffabrt daraus resultieren, unvergleichlich viel gewichtigere. 
Xicht nur wird das Frachtgeschäft dnrch den bedeutenden Zu- 
wachs an Vejkelirsgcbiot und einer daduicb bewirkten Verkehrs- 
steigerung wieder auf blüben : die einzelnen Reedereien bringen iliren 
grossen fc>cliiÖ"sj)ark wieder voll in Umlauf; sondern die aus gar 
mancherlei Ursachen in's Stocken geratene Regulierungsfrage des 
Oberrheius nimmt durch die Mitverwertung des schweizerischen 
Einzugsgebietes viel greifbarere Gestalt an. 
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III* Die Ausbildung des Talweges. 



Bevor das Problem der Fabrwasserverbesseraiig einer ein- 
gehenden Prüfung unterzogen werden kann, ist der gegenwärtige, 
natürliche Bestand der Stromkonfiguration erscbSpfend festzustellen. 
80 wohltuend die künstlich geschaffene Geradstreckung des Strom- 

laufes durch die Korrektionsbauteu auch auf die Landesamelioration 
gewirkt hat, so war duch die Schiffbarkeit des Sti-oincs in den 
ersten Juliieu nach Vollendung <lt s Werkes durch die beginneiiile 
Verwildonnig <les Flusses iniierluill) seineni durch hohe gepflasterte 
Leitwerke gegebenen neueti Bette eher vci schlechtert als verbessert. 
Das dnrchschnitthch um 0,2 ° '00 vermehrte Gelalle bewirkte eine 
solche Erhöhung der Stromgeschwindigkeit und eine entsprechende 
Vergrösserung der durch dieselbe bedingten lebendigen Kraft, dass 
die Erosion dort am gewaltigsten zu wirken begann, wo den An- 
griüen des heftig stromenden Wassers die geringsten Widerstände 
entgegenstanden, nämlich an der Sohle. Eine grosse Geschiebe- 
bewegnng, welche zum weitaus geringsten Teile von den schweize- 
rischen Gewässern herrührte, sondern vielmehr aus der Lokalerosion 
zwischen Basel und dem Kaiserstuhlgebirge hervorging, begann 
nun einzusetzen. An rielen stets wechselnden Stellen fanden der* 
artige periodenweise Anschwellungen von wandernden Geschiebe- 
massen statt, dass selbst die fttr den Kleinschiffahrtshetrieb not^ 
wendigen Wassertiefen fehlten. Im Laufe der .Tahi*e verbesserten 
sich jedoch crhebHch die verwilderten Stronizustände : die Ge- 
scliithebewegung nahm an Litensität ab; die Zahl der Bänke, 
welche ihren Standort seltener wecli>eltt'n. rernielirte sich und der 
Talweg blieb öulbst wiilirend mehreren .Jahren im grössten Teile 
seiner Erstreckung an die einmal gege])ene Lage gebunden. 

Je mehr nun der Strom dem natürhchen Gleichgewichtszu- 
stand sich nähert, desto mehr verschwinden auch die ungünstigen 
Talwegsübergänge. Pie Übergänge nehmen gestrecktere Gestalt 
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an ; die Ausbildung derselben hinsichtlich der Breiten- und Tiefen- 
Verhältnisse l&88t denn auch vielerorts nichts zu wünschen übrig. 
Verfolgt man nun den Verlauf der Stromrinne zwischen Basel und 
Strassburg vom Standpunkte der Schiffbarkeit ans, so eigibt sieb, 
dass oberhalb Alt-Breisach der Strom wesentlich günstigere Ver- 
hältnisse aufweist hinsichtlicb der Verwerfung des Talweges als 
unterhalb dieser Stadt. Die Strecke Basel-Istein, 12 km, zeigt 
einen Tollsttodig ausgebildeten Beharrungszustand, während das 
Stromstfick Istein-Neuenburg, 18 km, bei zum gr5ssten Teile fest- 
lieg^den Bänken, in wenigen Jahren ebenfalls einen seh^n aus- 
gebildeten Talweg aufweisen wird. Im übrigen Terläuft die Fahr- 
wasserstrassc zwischen Basel und Strassburg überall günstiger, 
d. h. in regelniässigerer und gestreckterer J?'orm als unterhalb 
Strassburg. 

Daraus resultiert, dass nicht sowohl rlie gefällsschwächere 
Strecke die f^iiustigeren Fahrwasserverhältuisse aufweist, sondern 
vielmehr die geföllsstärksten Partien des Oberrheins, von der 
Schweizergrenze talabwärts bis zum Kaiserstuhl - Gebirge. Die 
Längenprofilkurve des Talweges stellt nun eine Wellenlinie dar, welche 
nach Massgabe der VevwildcruDgsintensität des Stromes, bald steil, 
bald flach verläuft. Die Eiusenkungen der Kurve entsprechen den 
TJferkoIken, den Punkten der Mazimaltiefen, während die Er- 
höhungen mit den Punkten der Minimaltiefen auf den Übergängen 
übereinstimmen. 

Während die Stromtiefen in den Kolken über das für die 
Grossschiffahrt erforderliche Mass von 2,0 m ungehindeitt der 
wechselnden Wasserstände weit hinausgehen und oft Tiefen bis zu 
8,0 m und selbst noch mehr aufweisen, kann die Stromtiefe auf 
den Übergängen bei Kleinwasserständen an vereinzelten Stellen 
selbst unter 1,0 m sinken. Bei solehcu Wasserständen ist jedoch 
ein wirtschaftlicher Schleppbetrieb auf dem Strome ausgeschlossen. 
Bei einer gestreckten Linienführung des Tal weites, d. Ii. hei weiter 
auseinanderliegeüilen Kiesbänken, zeigt »las Strumsüichprohl aus- 
geglichenere Wassertiof'cn. Das Verhältnis der Kolktiefen zu den 
Ühergangstiefen wird geringer; die Schiffbarkeit solcher Strom- 
Strecken hat dann in der £egel unter dem Einflüsse wechselnder 
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Wasserstände iiiclit luclir zu leiden. Bei starker Verwerfung des 
Slromstricheü, eiitsprecheud ein» !' schruti" verlaufenden Tahvcgs- 
gestaltuiif?, sind allerdings die Wasserverhältnisse für die Schiffahrt 
bedeutend ungünstiger : grosse Tiefen längs der Leitwerke wechseln 
ab niit seichten Übergangsschwellen. Immerhin ist die Zahl der 
Sehwellen, welche si(;li durcli ungenügende Wassertiefen auszeichnen 
im Vergleich zu jenen Übergängen, welche ausreichende Stromtiefen 
aufweisen, sehr gering. Für die Frage der kontinuierlichen Schiff- 
barmachung des Oberrheins ist nan dieser Umstand von grund- 
legender Bedeutung. 

Nach vorübergehender Vertiefung verhäUntemässig weniger^ 
m hoch gekgemr SehweUen kSmie eomii die Strmetraeee den 
gröeeten Teil des Jahree hindurch der Groseec/Uffahrt ereehheeen 
bleiben. DamU ie$ aber dae Syetem einer TokdreguHerung des 
Sirmee vermittelet ESneehränkungebauten bereite gerichtet; denn 
sicherlich kann es sich nicht darum handeln, einer äusserst geringen 
Zahl ungenügender Übergänge wegen, den Strom in seiner Gesamt' 
erstreckung zu verbauen. 
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IV. Zur Kritik der ReguUerungssysteme, 



Simplex sigillum veri. 

Der ausserordentlicbe Wasserreichtum des Rheines unterhalb 
Basel, welcher selbst bei den kleinsten Winterwasserständen nicht 
unter 800 m* sekundlich sinkt^ bleibt leider so lange für den Gross- 
schifiahrtsrerkehr unverwertet, als eine systematische und auf 
rationeller Grundlage sich aufbauende Begulierung des Stromes 
fehlt. 

Im Vergleich zu den andern mitteleuropaischen Strömen, 

welche sich eines regen Verkehrs erfreuen, zeigt der Oberrhein 
sowohl in iJe/Aig uul Koutitanz wie Grösse der Wassermassen weit 
überlegene Verhältnisse. 

So betragen die Minima der Durchtiussmengen der Ströme: 



Ell)e in Dresden 


70 




Rhone in Lyon 


150 


tt 


Seine in Paris 


60 




Donau in Wien 


225 




Oder in Ikeslau 


40 


)» 


Mosel in Koblenz 


30 


l> 


Main in Frankfurt 


dO 


»1 


Neckar in Mannheim 


80 


1> 


Bhein unterhalb Basel 


350 


T» 



Allerdings weisen jene Ströme hinsichtlich GeflÜIe wie Ge- 
schiebebewegnng viel mildere Erscheinungen auf als der Oberrhein. 
Jedoch auch in Bezug natürlicher Schiffahrtshindernisse kann der 
Oberrhein als ein veriia{tniBmä&sig harmloses Gewässer bezeichnet 
worden. Der Mangel an schroffen Bichtungswechseln in Verbindung 
mit einer ausschliesslich aus Kleingeschieben gebildeten Stromsohle 
bietet der Schiffahrt viel geringere Gefahren, als die mit FeUbiindern 
durchzogenen uud nnt scharfen KrüniniunjLjen ausj^eluideten Strom- 
strecken £iugen-St. Goar (Ehein), Passau-Wien i^Donau), Katarakten- 
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strecke (Donau). Audi liinsiclitlich der Verwilderunj? und der 
Stärke des AVass»'rget:ilU's wird der Oberrhein sowohl von einzelnen 
fStircken der Donau, wie namentlich von der Rhone zwischen Tjvon 
und Arles übertrotien. Überhaupt sind die Gesamt verhäUnisse d(s 
Oherrheins, sowohl was die Linienführung der Fahrwasserstrasse 
anbetrifft^ wie auch himkh flieh der Ti^en- und Breitenambildimg 
des Tahßeges für die Schiffahrt ganz vorzüglich. Nur das Unge- 
wohnte, auf «inem relatiT stark fliessenden Strome einen regen 
Verkehr entwickeln 2U sehen, hat die überzengung gefestigt^ dass 
der Oberrhein als Grossschiffahrtsstrasse keine Verwendung anlasse. 
Mit der unerwartet raschen VerkehrsentwicUung auf der unteren 
Oberrheinhfilfte schwanden jedoch die Vorurteile in Bezug auf die 
Verkehrsföhigkeit des Stromes. 

Leider beschränkte sich die Schiffahrt yorläufig nur auf 
einzelne Sommermonate, da in der übrigen Zeit einzelne hoch- 
gelegene Kiesbänke das Überfahren derselben veruninöglichten. 

Durchschnittlic]i 5 (J ^Nfonate des Jahres bleibt die Übenhein- 
schirt'ahrt eingestellt. Dass eine Beschränkung der Schiflfahrt auf 
höchstens 6 — 7 Monate des Jahres nicht genügen konnte, war 
Kelbf?tverständlich und so ergab sich die Notwendigkeit, auf kimst- 
liche AVeise vermittelst Regulierungswerken im korrigierten Strom- 
bette noch ein weiteres, sogenanntes Niederwasserbett, einzubauen. 
Ein diesbezüglicher Reguliorungsentwurf wurde ausgearbeitet. Er 
umfasste die Strecke Sondernheim-Strassburg und bezweckte ver- 
mittelst sogenannter Einschränkungsbauten, wie Grundschwellen, 
ünterwasserbubnen, Niederwasserleitwerke etc. dem Talweg eine 
künstliche Führung vorzuschreiben. Die bei Niederwasser auf den 
Ubergängen sich ausbreitenden, seicht gehenden Wassermassen 
sollten in der künstlich gesdiaffenen Niederwasserfahrrinne zusammen 
gehalten werden und ermöglichen, dass bei einem Fegelstand von 
2,0 m in Strassburg, die Minimaltiefen im Stromstrich ebenfalls 
nicht unter 2,0 m sinken. Man hoffte damit die Niederwasser^ 
tiefen dauernd über 1,50 m halten zu können. 

Dieses System der Fahrwasserverljesscrung kam l)isher aus- 
schliesslich bei gefäll ssch wachen Strömen zur Anwendung, bei 
welchen die Natur der Verwilderungserscheinuugen, sei es hinsichtlich 
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der übermässigen Breitenausdelmiing des Gewässers, wie hinsieht^ 
licli der partiellen SoUenerhohimg durch Ablagerung von fein- 
körnigem Greschiebe milde Formen aufines. Jedocb bedürfen anch 
solche regulierten Stromstredcen fast ausnahmslos der künstlicben 
Nachhilfe Tennittelst intensiver Baggerung znr Freihaltung der 
Fahrrinne und zwar oft in einem solchen ümfange, dass es schwer 
hält, den effektiven Nutzen der Verbauungswerke allein ohne die 
Unterstützung der Haggerarbeiten festzustellen. Ein Beispiel voll- 
ständig erfülglüser Regulierung bildet die künstlich gesclnitieue 
linksseitige ümgehnngsf;ilirriiine des Binger Loches, unmittelbar 
unterhalb dem Müuseturm. Nicht nur sind die dort vorhandenen 
Fahrwassertiel'en geringer als in der alten, mit Felsklippen (liirch» 
setzten Hauptfahrrinne, sondern auch die Stromgeschwindigkeit 
wächst dort viel stärker an, so dass die Schleppzüge, namentlich 
anf der Berg&brt, die alte Fahr ti isse der neu erschaffenen vor- 
ziehen. Nicht so eifolglos, jedoch ohne die erwünschte nachhaltigo 
Verbesserung der Fahrwasserstände gestaltete sich die Begulierung 
auf der Bheingaustrecke zwischen Mainz und Bingen. Trotz be- 
ständiger Baggerungen, ohne welche der Yerkehr überhaupt ins 
Stocken geraten wäre, ist die Offenhaltung einer ausreichend tiefen 
Fahrrinne mit grossen Schwierigkeiten verbunden. Wenn nun an 
Strömen, bei welchen die Sohlenverhältnisse sich im Gleichgewichts- 
zustände befinden, Niedarwasserregnlierungswerke oft kaum einen 
Teilerfolg versprechen, wie viel weniger wird ein günstiger Einfluss 
solcher Bauten auf die Pahrwasserverhältnisse von Stromstrecken 
zu erwarten sein, bei welchen die Verwildeiünuserscheinungen un- 
vergleichlich viel grösserer Natur sind, wie z. B. beim Ohenhein 
mit den wandernden Geschiebebänken und der fortschreitenden 
Sohlen v e rtieiung. 

Der natürliche bortfjang in der Eulwicldung eines Behar- 
rungszustandes (iürflt durch solche Einbauten schwere Slnnmgen 
erfahren j indem ja keineswegs mit Sicherheit vorauibeslimoil werdm 
kötmki in welcher WeiM die Oesehiebehewegung der gezwungenen 
Führung sich anlefmen würde. 

Sehr wohl könnte der Fall eintreten, dass die Gesamtverhält- 
nisse eher eine Yerschlechtening er&hren würden, denn bei der 
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Unkenntnis der Bowegungsgpset/.e frei fliessender (Tcwässer knnu 
nicht sowohl die tiieoretische Lbeilegung, als vielmehr die Erfah- 
rung entscheiden. Bei den in längeren Zeiträumen sich abwickeln* 
den Veränderungen im Strombette kann nun erst nach Verlauf von 
Jahren der £influ8s solcher Bauten auf die Stromführung festge« 
stellt werden. Wird nun berücksichtigt, dass allein die Durchfüh- 
rang der Begalierung Sondemheim<^tras8faarg bei einem Zeitraum 
▼on 12 — 15 Jahren bis zvl deren Yollendung ca. 14 Millionen Mark 
kosten würde, somit die Begnlierung des gesamten Oberrbeins min- 
destens 30 Millionen Mark absorbieren dürfte, so wird eine gewisse 
Behutsamkeit in der Wahl des Begulierungssystems wohl zu em- 
pfehlen sein und zwar um so mebr, als ein Vorbild für die Aus- 
fuhrung solcher Bauten unter analogen Verhältnissen fehlt ; der Bau 
somit selbst als ein Versuchsobjekt zu gelten hätte. Die Begnlie; 
rung bezweckte eine Keduktion des Niederwasserhettes bei Strass- 
burg von 250 m auf 160 m, während hei Soiulemheim eine ent- 
sprechende Einschränkung des Nitderwa&serprüiils von 300 ni 
auf 180 m anfiostrebt wUnlc. Dabei würde die Breite des Tal- 
weges Von 8Ö m iu Strassburg auf 92 m unterhalb der Murgmüudung 
anwachsen. 

Trota des gewaltigen Umfanges der Arbeiten scheiiit, der Be- 
schreibung des Begulierungsentwurfs nach zu urteilen, doch kei- 
neswegs eine stark optimistische Auffassung bezüglich eines un- 
bedingten Erfolges vorzuherrschen. So glaubt man während 
durchschnittlich 88 Tagen des Jahres einen Minimaltiefgang 
Ton 2,0 m nicht einhalten zu können; selbst auf einen Tiefgang 
von 1,30 m wird man während der Wintermonate kaum mit 
Sicherheit rechnen können. Solche bescheidene Erfolge stehen aber 
keineswegs in richtigem Verhältnisse zur Grösse der finanziellen 
Opfer. 

Vw allem ist der OberrMn nicht ttüekwei^e, nach Maesgabe 
des momenianen Standes seiner VerkekrebetDegung, einer eirom- 

Uchnlachm Prüfung z-u unterziehen, sondern der einheitliche Cha- 
rakter der Gesamte rsf reckung des Oberr/n ins kdiitgt auch einheit- 
liche, ron höheren Gesichtspunkten aus geleitete Massnahmen zur 
Erstrebung verbesserter Üchiffahrtsrerhällnisse. 
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Dabei wird die Auüiierksaiukeit nicht mehr ausschliesslich 
auf die lokal zunächst gegebenen Erscheinungen des Strombüdes 
gelenkt werden, sondern die im Totaleinzugsgebiete des Oberrheins, 
namentlich auch oberhalb Basel sich aufdrängenden Faktoren zur 
Verbesserung der Wasserstände, wie die grosse Anzahl der See* 
becken in ihrem Akkumulierungsvermögen sie darstellt, werden zur 
Erwägung neuer Gesichtspunktt- lur die Stroraregulict ung anregen. 
Es ist nun augenscheinlich, dass ein Fluss, dessen Schiffahrtsbe* 
schaffenheit nur an einzelnen Stellen ungenügend i scheint, nicht 
ein<> Gesamtverbauung ert( idr-rt, welche ausserdem wieder Schwie- 
rigkeiten und Hemmnisse amierer Art bedingen könnte, sondern eine 
möglichste Anlehnung an die von der Natur vorgezeichneten Ver- 
hältnisse wird ohne Störung der Veränderungen im Strombette 
selbst, d. h. unter Vermeidung irgend welcher künstlicher Beschrän« 
kungsbauten, den Strom in seinen eigenen BewegungSTor^gen 
künstlich zu unterstützen bachten. 

Wie nach eingetretener Schneeschmelze im FrUlyahre durch 
Anschwellung der Seen im schweizerischen Einzugsgebiete der 
Hauptetrom eine derartig erhöhte Wasserföhmng erföhrt, dass fiir 
den GrossschifGahrtsTerkehr selbst Uber den ungünstigsten Schwellen 
noch die erforderlichen Wasserliefen resultieren ; in analoger Weise 
kann durch künstliche Nachahmung dieses natürlichen Vorganges, 
nämlich durch vermehrte und künstlich regulierte Wasserakkumu- 
lierung in den natürlichen Ilcgulatoreu die Wasserstandsbewegung 
derart beeinflusst werden, dass die künstliche Speisung aus den 
Seebecken dann einsetzt, wenn die natürliche versagt. T^m nun die 
Einwirkungen des iiiessenden Wassers auf die vSoiiie und damit auf 
die Wechsel der Tiefenverhältnisse ebenfalls verfolgen zu können 
und gestützt darauf eine künstliche Unterstützung dieser Auf- resp. 
Abtragsbewegung der Gkschiebemassen vorzunehmen, wird die in der 
Bewegung des fliessenden AVassei-s liegende Energie eine derartige 
Verwendung finden müssen, dass sie dort zur Wirkung gelangt, wo 
eine zu beträchtliche Kiesanschwellung die Fahrverhältnisse ver- 
schlechtert. Dabei genügt ein Transport des G-eschiebes in die 
nächstfolgenden tiefen Uferkolke. Der Abtrag der Schwellen voll- 
zieht sich bei steigendem Wasser infolge der Vergrüsserung der 
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erodierenden Eneigie desselben so lange, bis der Widerstand der 
Soble den Angriffen des Wassws das Oleichgevicbt bält. Um nun 
die Angriffsktaft des strömenden Wassers über bocbgelegenen 
Schwellen zu Zeiten Ton Niederwassersübiden zur Freilegung eines 
grösseren Durcbflussprofils für Scbiffabrtszwecke zu vermebren 
und damit eine Vertiefung schlechter Führten zu bewirken, bedarf 
es einer kiiubtiicLien Auflockerung der obersten, durch feine Schlick- 
teilo zeraentartig erhärteten Scbwellenschicht. Sind die ober55ten 
Bestandteile eines derartigen Kiesrückens auf künstliche Weise, 
vermittelst Abr* Ii u losgelöst, so vermögen die untern lose auf- 
einanderliegcnden Kiesteile der Strömung keinen genügenden Wi- 
derstand mehr entgegen zu setzen ; sie werden fortgerissen und den 
zunächst tieferen Stellen zugeführt. Infolge einer solchen durch 
kontinuierliches Abrechen vennehrten Erosionswirkung des strömen- 
den Wassers auf die Sohle wird innerhalb weniger Stunden dieselbe 
Tertieft und damit der Strom wieder dem Verkehr erschlossen. Dem 
Strome wird die aUmäblicbe Ausbildung seines Gleichgewichtszu- 
standes selbst überlassen und unter Verzichtleistung auf irgend 
welche eigentlichen strombaulieben Arbeiten werden nur die natürli- 
eben auf die Verbesserung der WasserstandsTcrhältnisse hinzielen- 
den Faktoren, wie Wasserrermehmng und Vergrösserung der 
Erosionswirkung Uber den Schwellen, eine künstliche Unterstützung 
erfahren. 
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V. Das Abrechen hochgelegener Kiesschwellen. 



Die eigentümliclie Beschaffenheit der Eiesbänke im Oberrhein, 

welche sich nicht sowohl durch stabile Verhältnisse auszeichnen, 
als vielmehr durch die wechselnde Höhe und den wechselnden 
Standort derselben, gestattet nicht, Massnahmen inbezug auf die 
Regulicrimc; der Schwellen zu ergreifen, welche einen dfiupniden 
Bestand versprechen. Der Sohieubewcgung sollen keine Sciiranken 
gestellt werden, sondern die Ausbildung eines gewissen Beharrungs- 
zustandes wird die Natur selbst besorgen. Es kann sich deshalb 
nur darum handeln^ mit Aufwand eines Minimums von kiimtlie/ter 
Arheiisleistung jeweilen jene Kiesbänke av^ den Übergängen, toelche 
etne Verschlechterung des Fahrwasser» bewirken, zu vertiefen. Oft 
würde eine Yermehrong der Fahrwassertiefen über den hochge- 
legenen Schwellen von 0,50 — 0,60 m genügen, um die Schilbhrt 
noch mehrere Wochen, ja selbst Monate hindurch erhalten zvl 
können. In Erwftgong dieses Umstandes wurden auch Versuche 
unternommen, welche darauf hinzielten, durch Bagg^rnngen bessere 
Stromverhältoisse zu schaffen. Leider haben diese Versuche, mit 
HOfe von schwimmenden Baggermaschinen die Sohle zu rertiefen, 
den Erwartungen in keiner Weise entsprochen. Trotz der Aussichts- 
losigkeit, einen auch nur bescheidenen Rrfolg mit diost u Bagge- 
rungen erzielen zu können, wird daran mit grosser Zäliigkeit fest- 
gehalten. Nun ist aber einerseits der Aufwand an Ar])eit wie an 
Geld zur Rmporhebung wie zur WegschafTung des Kieses einschliess- 
lich des Transportes desselben nach den Stellen grosser Stromtieten 
ein sehr beträchtlicher, anderseits bilden sich durch die Aushebung 
des Materials in der Sohle grabenartige Vertiefungen mit Über- 
hängen, welche infolge des strömenden Wassers in den Graben 
nachstürzen und damit wieder die Deponiemassen yerm^ren. Die 
Baggerkübel haben ein viel grösseres Materialquantum auszuheben, 
als den Dimensionen des Grabens nach in Wirklichkeit entspricht. 

Das Erfolglose' der Baggemntemebmungen hat nun einen 
bei solchen Arbeiten beschäftigten Aufseher, Herrn Bender, auf 
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die Idee gebracht, iiiclit durch den Aushub des Kiesmateriak die 
Schwellen zu vertiefeui sondern vermittdat eines Bechens in der 
Form einer Egge, welcher, Ton einem Schiffe mit selbsttätigem 
Antriebe durch Wasserkraft geführt, die obersten Schwellenschichten 

derart auflockert, dass die Stroinenergie die unteren unverkitteteu 
Kiesscliichten mit Leichtigkeit loszulösen vermag und fortzuführen. 
Über einen Versuch mit dem Benderschen Kiesrechen berichtet 
die „Strassburger Post" unterm 17. Dezember 1901 folgender- 
massen : 

„Die Versuche mit dem Benderschen Kiesrechen zur Her- 
stell uns? einer für die Oberrheinschiffahrt günstigen Fahrrinne fanden 
auf der Talwegschwelle zwischen km 126 und 127 unter persön- 
licher Leitung des Herrn Bender statt. Die zu befahrende Schwelle 
war einige Tage Torher seitens der WasserbauTerwaltung aufge- 
nommen worden. Als geringste Tiefe wurde im Talweg 0,80 m 
ermittelt^ bei einem Pegelstand der BheinsoUeuse von + 1,34 m. 
Bei B^nn der Beehenarbeit war der Wasserstand noch um weitere 
4 cm gesunken, so dass die geringste Fahrwassertiefe nur noch 
0,75 m betrug. Trotzdem die das Bechenschiff treibenden Schaufei- 
rSder einen Tiefgang von 0,90 m besitzen, arbeitete sich der Apparat 
mit grosser Anstrengung nach und nach langsam über den um 
15 cm zu seiclitcn Rücken in die zu befahrende Linie. Das Be- 
fahren der zur \"ertiefuug in Aussicht genommenen Linie p;ing flott 
von statten ; unter sehr iielunifener Ausnützun? der Stromkraft 
arbeitete die Schiffsantriebmaschine ohne Dam]jt'motor. Durch das 
durchschnittlich zehnmal stündlich erfolgte Durchrechen wurde rlio 
obere harte öcbicht in verhältnismässig kurzer Zeit so sehr ge- 
lockert, dass der Strom wieder angreifen und mitarbeiten konnte, 
sodass sich nach 2^8 ti^igem Be£ahren der Schwelle schon eine 
Vertiefung von 30—35 cm zeigte. Eei der am folgenden Tage 
wieder durchgeführten Querprofilaufoahme wurde jedoch schon 
eine Vertieifang von durchschnittlich 0,40 bis 0,50 m festgestellt.^ 

In einem Zeiträume von 22 Arbeitsstunden wurde die Schwelle 
▼on 0|80 m Minimaltiefe auf 1,80 m gebracht. Über den Unter' 
schied der Sehwellentiefbn Tor und nach den Bechenrersuchen gibt 
folgende tabellarische Zusammenstellung Anfschlnss: 
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Datum 11./XI. 20./XL 



Km 


Titte 


M 


Oilfmi 


IS 


126,525 


1,20 m 


1,40 m 


0,20 


m 


550 


1,10 „ 


1,20 „ 


0,10 


n 


575 


1,10 n 


1,30 „ 


0,20 


n 


126,600 


0,90 „ 


1,40 „ 


0,50 


» 


625 


0,80 „ 


1,30 „ 


0,50 


n 


650 




1,40 „ 






Sehr mteressant ist daVei 


zu verfolgen, 


wie diei 


36 bearbeitete 



Schwelle sich im Lanfe des folgenden Monates ohne künstliches 

Zutun, alleiu in Folge der fortarbeitenden Erosionswirkung des 
Stromes, weiter vertieft hat. Dies veranschaulichen die am 15, und 
26. Dezember 1901 bei einem Rbeinschleusenpegel von 1,40 m vor- 
genommenen amtlichen Erhebungen. 



Datam 


15./XU. 


26./XTI. 


Km 


Tiefe 


Tiefe 


126,525 


1,70 m 


1,80 m 


550 


1.80 „ 


1,90 „ 


575 


2,00 „ 


2,00 „ 


126,600 


2,00 „ 


2,00 „ 


625 


1,90 


2,t0 „ 


650 


1,80 „ 


2,20 „ 


675 


1,80 „ 


2.40 „ 



Die gesammelten Erfahruagm bei dimen Versuchen haben 
somit die Voranssdznng hestütigt, dass nach künstlicher Entfernung 
der betonartig erhärteten Oljerjläche der Fiusssohle dieselhf anf 
natürliche Weise nmlauft und sich so lange vertieft, his die 
schwereren, tiefer tiegenden Kiesmassen den Angriffen des Wassers 
wieder Sl<md haUen, Nach den Angaben Benders soll eine solche 
Kiesrechenmaschine genügen, um bei fallenden Wasserständen zirka 
20 — 25 km Stromerstreckung eine geringste Fahrwassertiefe von 
1,40 m, entsprechend dem jeweiligen Pegelstand an der Bhein- 
schleuse, zu sichern. Ob der Bendersche Rechenapparat allen 
Anforderungen entsprich^ mag dahingestellt bleiben; die er- 
reichten Resultate sind immerhin als sehr zufriedenstellende zu 
bezeichnen ; sie werden für die zukünftige Verbesserung hocbliegender 
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G-rttnde Yon gnmdlegfender Bedetttung bleiben. Zu bedauern ist 
nar, dass die Benderschen Bechenversnche nicht in grösserem 
Um&Dge durchgeführt wurden; sie hätten damit ein wertvolles 
Material liefern können zur Gtegenüberstelluiig mit den bisherigen, 
zum grössten Teile ergebnislosen Baggerarlieiten. IMit diesen Ver- 
suchen wurde nun der Beweis erbracht, dass bei weitgehendster 
Ausnutzung der in der Bewegung der Wassercleniente liegenden 
Energie der Fluss selbst in grossartigeni ^lasstabe zur Ausräumung 
seichter Fahrrinnen verwertet werden Icann. An diesen Prinzipien 
des Abrechens der oberston Kieskrusten ist deshalb unbedingt fest- 
zuhalten bei allen Arbeiten xur Vertiefung von Übergängen und 
auf eine fernere Verwendung von Baggermaschinen im Dienste der 
Schiffahrtsverbesserung gefällsstarker Ströme ist zukünftig zu ver- 
zichten. Damit soll es keineswegs an der gebfihrenden Aner- 
kennung für die Leistungen von Baggerarbeiten zur Verbesserung 
der Fahrwassertiefen bei einer grossen Anzahl von schiffbaren 
Strömen Europas und Amerikas fehlen; sie bieten ofb die einzigen 
möglichen Mittel zur dauernden Offenhaltung der Fahrstrasse. 
Jedoch sind diese Arbeiten auf die Unterläufe der Ströme zu be- 
schränken, auf welchen die Gefalle schwach und ausgeglichen sind, 
die Stromgeschwindigkeiten 1^0 m in der Sekunde nicht überschreiten 
und die Auflandungen nur aus feinkörnigem Material, meistens aus 
angeschwemmtem Sande, bestellen. Die Sohlenströmung ist dann 
so gering, dass sie an Stellen künstlicher Vertiefung durch Bagger- 
arbeiten, den Bestand des ausgehobenen Grabens für längere Zeit 
intakt lässt und so eine rasche und erfolgreiche WegschaÖ'ung vt»u 
Material aus der versandeten Fahrrinne ermöglicht. Mit grossem 
Erfolge arbeiten Bagger auf den stark versandeten Kheinariuen in 
Holland ; ebenso kann nur durch angestrengtes Baggern die Khcin- 
gau st recke notdürftig offen erhalten w^en. Sowohl Baggerungen 
wie Bechenarbeiten leisten in der Vertiefung der Sohle Vorzüg- 
liches; nur muss die Anwendung derselben sich den gegebenen 
Yerhältnissen jeweilen anpassen; der Entscheid für die Wahl des 
einen oder andern Mittels ist durch die örtliche Lag^ zum Voraus 
gegeben. 
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VI. Regulierung der Schweizerseen. 



Unter Wahrung des einheittichen Stromcharakters, vird in be> 
treft der Wasserstandsyerbessenmg nicht nur auf die lokal zunächst 
geprebenen Erscheinungen, wie auf die Milderung derSohlenverwerfun^', 
Bondern auch auf einen künstlich verbesserten Wasserausgleich ab- 
gestellt werden müssen. Die auf Grund sorgfaltiger Studien vom eid- 
genossischen hydrotechnischen Bureau in Bern aufgestellten Pegcl- 
beobachtungon und W'assennessuni^en der schweizerischen Gewässer, 
Flüsse und Seen, unter der vortrefflichen und weitsichtigen Leitung 
des Herrn Ingenieur Epper, liefern ein ausgezeichnetes Material 
zur Erwägung der Frage, inwieweit die Seen im Einzugsgebiete 
des Kheins und der Aare zur Wasserstandsverbesserung des Haupt- 
Stromes, durch künstliche B^^enmg ihrer Abflüsse, herangezogen 
werden können. Yomebmlicb folgende, die Wasserführung des 
Stromes günstig beeinflussende Erscheinungen werden durch Er- 
stellung Ton beweglichen Stauwehranlagen in den Ausflüssen der 
grösseren Seen zu Terzeichnen sein: 

1. Möglichkeit einer Yergrossemng des Ablaufprofils ohne 
Gefahr einer Wasserspiegelsenkung des Seeniveaus unter eine als 
zulässig erkannte Minimalhöhe, somit erhöhte Abflussfahigkeit der 
Seehochwasser. 

2. Anhaltende Ymut lirung der Niederwassermengen und da- 
durcli bewirkte .{0 — 50 "/o Steigerung der Leistungsfähigkeit von 
hydraulischen Niederdruckanlagen an der Aare und am Rhein. 

3. Milderung von Hochwasserkatastropben im Gebiete des 
Huuptstromes von Basel an abwärts bei plötzlicher An^chwelhmg 
der Mittelgebirgsflüsse durch vorübergehende Zurückhaltung der 
Mehrabflussmengen aus den Seebecken, somit Verhinderung eines 
gleichzeitigen Zusammentreffens von Hochflutwellen* 

4. Verbesserung der Frühjahrs- und Herbstwasserstände im 
C^ebiete des Oberrheins durch künstlich vermehrte Abflussmengen 
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ans den bis zum zulässigen Höchststand geBtauten Seespiegeln; da* 
durch bedingte Mliglichkeit einer Verlängerung der Grossschiffinhrts- 
Periode auf dem Oberrhein um 3^4 Monate« 

5. Periodenweises Ablassen von Stauwellen, Tomehmlieh aus 
dem Bodenseebecken während den eigentlichen Wintermonaten zur 
Aufrechterbaltung einer intermittierenden Schiffahrt auf dem Ober- 
rhein in Intervallen von 8 — 10 Tagen, welche eine Minimalverkehrs- 
leistung von monatlich 100,000 Tonneu im Hafen Basel zu er- 
möglichen haben. 

6. Verbesserung der Gesamtwasserstände des Stromes von 
Basel abwärts bis in das Meer. 

TTm mm die Wasserstaiulsbewegung des Stromes in seiner 
Abhängigkeit von den Niveauschwankungeu der einzelnen mass- 
gebenden Seen verfolgen zu können, ist der wechselnde Stand der- 
selben in den einzelnen Jahreszeiten festzustellen und in Vergleich 
zu bringen mit den einzelnen Pegelstandskurven der bedeutenderen 
Seebecken. Ein Vergleich der mittleren jährlichen Wasserstands- 
schwankungen des Stromes in Konstanz, Basel nnd in Strassburg 
zeigt nun einen auffallenden Parallelismus der einzelnen Fegel8tands> 
mitteL Die Kurve der Pegelstände bat ihr Minimum in den Winter- 
monaten, während das Maximum in die Monate Juni nnd Juli 
fallt. Aus der Identität dieser drei, je zirka 130 km auseinander- 
liegenden Pegelstandskurven resultiert nun, dass dieselben Erschei- 
nungen der Wasserstandsschwankungen, welche den Spiegel des 
Bodensees beeinflussen, ebenfalls auf den Oherrhein in analoger 
Weise einwirken. Wie die graphische Darstellung der Pegelstände 
in ^lannheiiu eikcnuen lässt. steht auch der Wechsel der Was^tr- 
standshöhen des Stromes in dieser Stadt, zirka 427 km von Konstanz 
entfernt, noch vollständig unter dem Eintiusse der nieleurulogischen 
Vorgänge im schweizerischen Einzugsgebiete. Die Gegenüberstellung 
der vier Pegelstandskurven lässt mm erkennen, welchen entschei- 
denden Einfluss auf die Wasserführung des Stromes, nicht nur 
innerhalb des Gebietes des Oberrheins, sondern auch weit darüber 
hinausgehend, das primäre, im Hochgebirge liegende Stromeinzugs- 
gebiet mit den grosseren Bandseen am Hordfusse der Alpen, aus- 
übt. Die durch die klimatischen Wechsel im schweizerischen Ein- 
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sugsgebiete bedingten NiTeauechwankungen der Seebecken ttben 
auch einen entsprechenden Einflnss ans auf die FegelstSnde der Städte 
am Oberrbein; damit sind sie aber auch ausschlflggebend in Bezug 
auf die orforderlichen Fahrwaesertiefon der einzelnen Übergänge. 

Durch den Nachweis der entscheidenden Beeinflussung der 
Wasserstande im Hauptstrome durch die Äbflussverhältnisse des 
schweizerischen Hochgf'l)irge9 sind jedoch auch die Wege vorge- 
zeichnet, welche zu verfolgen sind, um uusgeglichenere Zustände in 
Bezug auf tlie Siliiftahrtsverhältnisse des Stromes anzubahnen. Der 
gewaltige Unterschied in der Futensität der durchschnittlich zum 
Abriuss gelangenden AVassennassen der Alpen im Winter und im 
Souiiner, dessen Verhältnis zwischen 1 : 10 bis 1 : 29 schwankt, 
je nach der Grösse des prozentualen Anteils von Grletschergebieten, 
würde ohne die ausgleichende Wirkung der natürlichen Regulatoren 
einen Grossscbiffahrtsbeti ioi) auf dem Strome, wenigstens auf den 
oberen und mittleren Partien, überhaupt nicht zulassen. Ein Ver- 
gleich der während der kalten AVintermonate zufliessenden Wasser- 
massen in die Seebecken am Fusse der Alpen mit den zum Abfluss 
gelangenden AYassermassen Teranschaulicbt deutlich den Vorgang 
der durdi die Seen bedingten AbflussTerbesserung. Besonders di» 
ersten Monate der kälteren Jahreszeit zeichnen sich noch aus durch 
eine ergiebige Speisung des Hauptstromes aus den Seebecken^ 
während der Zufluss aus den Alpen schon auf ein Minimum zurück- 
gegangen ist. Es fliesst somit aus den grösseren Seen ein beträchtlich 
grösseres Wasserquantum ab, als die natürlichen Zuflüsse zufuhren. 
Der Seespiegel geht d(?shalb so lange zurück, bis Zu- und Abtluss 
sich das Gleichgewicht halten. Dies tritt ein Knde Januar bis 
Mitte Februar. In dieser Zeit zeigt der Strom seineis Mininiul- 
wasserstand. So entfallen die beiden a1>soluten Minima der Durch- 
tlussmengen des Stromes in Kasel mit je 280 m^ sekundlich während 
der Beobachtungsperiode 181H — 1902 auf den 31. Januar lS9ft 
resp, 16. Februar 1891 mit einer Pegelstandhöhe von — 0,22 m. 
Um nun einen Masstab aufstellen zu können für die Grösse der 
künstlich zu vermehrenden retardierenden Wirkung der einzelnen 
Seen in Bezug auf die Abflussbewegung derselben sind folgende 
Erwägungen notwendig: 
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1. £s ist diejenige Anzahl der Tage festzustellen, an welchen 
auf dem Gesamtoberrhein Schiffe mit einem Tie%ang von 1,5 — 
1,8 m ohne Weiteres ?erkehren können. Dies trifft ein bei Pegel- 
ständen, welche -|- 1,20 m in Basel übersteigen. Nach der 
tabellarischen Darstellung der HSufigkeit der Pegelstände in Basel 
während der Beobachtungsperiode 1893-^1902, laut den Aufzeich- 
nungen des eidgenössischen bydrometrischen Bureau, zeigt der 
Strom an durchschnittlich 178 Tagen des Jabres solche ausgezeich- 
nete Wasserstandsverhältnisse. 

2. An 2ß Tiii^cn schwanken die Pegelstände zwischen -f "» 
und 1,20 m; die minimalen 8cbwellentiefen varieren dann 
Äwisclien 1,4-1,7 m. Der (irossschiffahrtsverkelir kann bei be- 
schränkter Ladefähi^^keit, cntprcchend einem Tiefgang von 1,0 — 
1,2 m, noc h aufrecht erhalten werden. 

3. In der übrigen Zeit, somit an durchschnittlich Kil Tagen, 
sind die Wasserstandsverhältnisse fär die Oberrheinschiffahrt un- 
genügend. 

Aus der Gegenüberstellung der Anzahl der schitibaren und 
unschiffbaren Tage folgt nun, dass annähernd die Hälfbe des 
Jahres dem StromTerkehr Terschlossen bleibt. Je nach Lage und 
Grosse der Verwerfung der Kiesbänke kann das jährliche Ei^eb- 
nis in Hinsicht auf die Zahl der schiffbaren Tage etwas differieren. 
Jedoch steht fest, dass bei dem gegenwärtigen Stand der Strom- 
Yerhältnisse ein Pegelstand Ton unter -j 1,0 m in Basel, einen 
wirtschaftlichen Schleppbetrieb nicht mehr zulässt. Wird deshalb 
ton einer künstlichen Sohlenvertiefunfj schlechter Schwellenüher- 
{fäniie nl>!/esehen, tso cermag allein eine vorübergehende Vermehnnig 
der WassermoHf^en die erforderlichen Stromtiefen zu garaulieren. 
Nun wird allerdings noch allgemein an der praktisclu'n Dnrcli- 
führbarkcit einer künstlichen Erhöhung der Stioniwarsserstantl»' ije- 
zweifelt, indem die erforderlichen Wassermassen als zu bedeutend 
angenommen werden um nicht schon nach kürzester Zeit die Seen 
in ihrem Aufstauvormögen zu erschöpfen. In Wirklichkeit ge- 
stalten sich jedoch die Verhältnisse unvergleichlich viel günstiger. 
Die Art und AVeise, wie vermittelst der Seen künshch eine ent- 
scheidende und andauernd wirkende Beeinflussung der Wasser- 
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stände im Oberrlidii bewirkt werden kann, soll nun an einem Beispiele 
eingehend geprüft werden» um an Hand des statistischen Materials 
des eidgenössischen hydrometrischen Bureaus ftber die Wasser- 

standsschwankungen der Gewässer im Einzugsgebiete des Rheins 
ii:enaue Eihebungeu über den Betrag der erforderlichen Mehrab- 
Üussmengen aufstellen zu können. Vüiliiutig wird es sich nicht 
inii den Einl)ezug sämtlicher Kandseen zu Reguliernnf^&zwecken 
handeln, obgleich deren Mitbenützung in der Zeit ausser Frage 
steht, sondern das Bodenscebecken allein als der entscheidendste 
Regulator des Stromgebietes wird in erster Linie in Betracht 
fallen. £s soll unter weitgehendster Ausnützung seines verfüg- 
baren Stanraums der Nachweis geleistet werden, dass schon dieses 
Seebecken allein ohne Herbeiziehung der anderen Randseen aus- 
reicht, um die Dauer der Schiffahrtsperiode auf dem Oberrhein 
um weitere 3 Monate zu TerlSugem, wie auch, um vermittelst 
periodenweises Ablassen von Stauwellen die Schiffiihrt» intermittierend 
wenigstens, ebenfalls während den 3 eigentlichen Wintermonaten 
aufrecht erhalten zu können. 

Der Flächeninhalt des Bodenseespicgels, inclusive TTntersee, 
beträgt bei gewöhnlichem Hochwasser 555^5 km^ Als mittlerer 
Flächeninhalt sollen der Berechnung 540,0 km* zu Grunde gelegt 
werden. In welchem L'nifange die wasserzuriicklialtende Wirkung 
dieses gewaltigen Beckens auf die AhÜussverliiiltiiisse Ach geltend 
macht, erhellt aus dem Vergleich der maximalen ZuHussmengen 
des ISees mit den zum Abflus.s gelangenden maximalen Wasser- 
mengen in Stein. Während der Rhein in seinen Höchstständen 
dem Bodensee annähernd 3000 m^ sekundlich zuführt bei einem 
Ki(Mlerschlagsgebiet von 6622 km^, entfällt auf das übrige Einzugs- 
gebiet des Sees von 4942 km* eine maximale Wasserabgabe von 
ca. B500 m^; sodass bei einer auBserordentlichen Hochflut dem 
See eine Gesamtwassermenge von annähernd 6500 m^ in der Se- 
kunde zuströmt, während die maximale Abflussmenge in Stein 
1100 m' sekundlich nicht übersteigt. Es ist nun augenscheinlich, 
dass diese gewaltige retardierende Wirkung des Seebeckens, künst- 
lich reguliert, die Wasserstände des Stromes in hervorragendem 
Masse beeinflussen würde. Die Niveauschwankungen des See- 
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Spiegels sind nun sehr beträchtlich und können selbst 3,50 als 
Differenz zwischen dem hodisten und tiefsten Stand, Ubersteigen. 
Nach den Aufzeichnungen der Wasserstände am Pegel in Stein 
der letzten 2 Jahrzehnte resultierte (Ur den höchsten Stand von 
5,82 m vom 4. September 1890 eine Abflussmenge von 1061,0 m', 
während der niederste Stand des Winters 1881/1882 eine Wasser- 
menge von 90 m ' ergab, bei einem P* iielstand von 2,36 m. Durch 
den Einbau einer beweglichen Schützt luvt hraulage in den Strom 
unterhalb Stein soll nun, unter vollständiger Wabrung des bis- 
herigen Abtlusbprofils, somit ohne irgend welche die Abflussver- 
häitnisse beschränkende Einbauten, der Seespiegel womöglich an- 
dauernd auf der Pegelstand scoto -|~ *** Stein aufgestaut 
bleiben. Da ausserordentliche Seeanschweüungen selbst die Oote 
-|- 5,80 m übersteigen, die obere Grenze der künstlichen Auf- 
stauung jedoch -f- 5,0 m nicht überschreitet, so ist der Gefahr 
plötzlicher katastrophenartiger SeeanschweUungen durch die Frei- 
lassung eines Hochwasserschutzraumes von mehr als 400 Millionen 
m' in vollständig gesicherter Weise vorgebeugt. Da die grösste 
Ansteigung des Seespiegels innerhalb 24 Stunden 183,815 Mill. 
m' beträgt, eine 2tägige andauernde Anschwellung von der näm- 
lichen Intensität jedoch kaum eintrifft, so können irgend welche 
Bedenken gegen die auf Cote -f- 5,0 m projektierte Seespiegdan- 
stauung nicht geltend gemacht werden; sofern die bewegliche Stau- 
vorrichtnng eine Verringerung des Ablaufprotils aiisschliesst. Für 
den Ausgleich der Wassernmssen im Oberrbeingebiet soll nun der 
Stnuraiim innerhalb der Pegelstandsffrenze -|- 2,50— -j- 5,00 m 
V erwertung finden. Dem uneingeschränkten Ablaufproül in Stein 
entsprechen 

bei Cote -f 2,50 m , . 110 m^ sekundliche Duichflussmengeu. 
„ „ 5,00 m . . 770 m^» „ „ 

Die Regtiliening der Wehranlage geschieht nun in derWeise^ 
dass bei ausreichender Wasserführung des Stromes das Seeniveau 
stets auf dem zulässigen Höchststand gehalten wird, um nach 
Eintritt der sinkenden Wasserstände im Spätsommer mit vollge- 
fülltem Becken den Ausfall an Wassermasseu successive decken zu 
können. Um nun das Mass der künstlichen Mehrabflussmenge 
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dem jeweiligen Bedarf entsprechend anzupassen, sind die Differenz- 
beti*äge der Durchflussmengen des Stromes ia Basel, in Centimetem 
der entsprechenden PegelstandshÖhen ftusgedrUckt» festzustellen. 
Dabei ist als unterste Grenze der Schiffbarkeit des Oberrheins der 
Pegelstand 1,0 m in Basel anfcenommen; die minimalen Schwellen- 
tieien schwanken bei diesem Wasserstande zwischen 1,4 m und 
1,5 m. Schiffen mit einem Tiefgang von 1,10 — 1,20 m ist das 
Be&hren des Stromes noch ermöglicht. Allerdings ist es nicht 
ausgeschlossen, dass auch bei dieser Wasserführung des Stromes 
▼ereinzelte SchweDen in der Fahrrinne sicli vorfinden werden, 
welche noch einen um einige Centinieter geringeren Betrag von 
Wassertiefen aufweisen. Solche abnorme Überlagerungen von 
GeröUmasseu müssen dann künstlich auf das zulässige Höchatmass 
der Erhebung vertieft werden, was mit geringen ^fitteln zu er- 
zielen wäre. Diesem uuf der Schiffahrtsgronze liegenden AV'asser- 
stande von 4~ 1»0 nj am Pegel in Basel entspricht eine sekund- 
liche Durchflussmenge von 755 m^. Von den durchschnittlich 
161 Tagen des Jahres, welche bei dem gegenwärtigen Stande der 
Strom Verhältnisse bisher für die Schiffahrt verloren gingen, ist nun 
in erster Linie die Anzahl der Tage auszuscheiden, welche einen 
▼erhältnismässig geringen Ausfall an Wassermassen aufweist und 
somit schon durch eine geringf&gige Speisung aus dem Seebecken 
wieder der Schiffahrt erschlossen w^en kann. Eine Mehrabfluss- 
menge Ton 1,107,648,000 m* wfirde nun genügen, um wShrend 
weiteren 86 Tagen des Jahres den Wasserstand in Basel kttnstlich 
auf 1,0 m erhalten zu können. Diese Wassermasse würde 
das innerhalb des Stauraumes von -)- 2,50 — |- 5,00 m im Boden- 
see akkumulierte Quantum noch keineswegs erschöpfen; denn das 
Fassungsvermögen desselben beträgt 540 km'* X 2,5ü ni = 
1,850,000,000 m\ 

FAnf^ tabellarische Zusamnienstelhing der Differeuzbeträge an 
sekundlichen Mchrabflussmengen, auf die Ö6 Tage verteilt, gestal- 
tet sich nun folgendermassen : 
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Pf|«liUbM« 

in Batal. 


Aniahl 4cr 
Tage- 


INffereNilMtrXge 
in pro Sekunde- 


Tageequantum. 


Totaloetrag. 


«. 

0,90—1,00 


12,9 


80 


2,592,000 


33,436,800 


0,80—0,90 


10 


80 


6,912,000 


110,592,000 


0,70—0,80 


15 


130 


11,232,000 


168,480,000 


0,60—0,7 


11,7 


170 


14,688,000 


171,849,600 


0,50—0,6 


14 


220 


19,008, (»00 


266,112,000 


0,4—0,0 


15,9 


260 


22,46d,000 


357,177,600 




85,51. 86 T. 






1,107,648,000 



Aus der tjberlegun.tr, dass die 86 Bedarfstage nicht nach- 
einander koiitinuicrlicli den Stauraum belasten, sondern vielmehr 
PcriDiien verm<4irter Niederschläge den Abgang an Wnssermassen 
wieder teilweise ausgleichen, folgt des Weiteren, dass mit Hilfe 
dieser künstlichen iSeeregulierung eine so starke Beeinflussung der 
Strom Wasserführung unterhalten werden kann, dass mindestens 
300 Tage hindurch im Jabre die Oberrheinschilfahrt andnnornd 
Terkehrsfähig bleibt. Um nun auch während der übrigen Zeit, in 
den eigentUohen Wintennonaten, auf den Stromverkehr nicht gänz- 
lich verzichten zu müssen, irird die Schiffahrt auf dem Oherrhein 
intermittierende Gestalt annehmen und zwar in der Weise, dass je 
nach Bedarf während 10 — 15 Tagen StauweUen aus dem Seebecken ab- 
gelassen werden in einer solchen Intensität, dass die erforderlichen 
Stromtiefen auf den einzelnen Schwellen für den ungehinderten Fahr- 
verkehr sich wieder einfinden. Besonders die infolge einbrechen- 
den Föhn Wetters plötzlich vermehrten Zuilussmengen können je- 
weilen durcli Zurückhaltung im Seebecken für periodenweise Ver- 
mehrung der Abflussmeugen Verwertung ilnden. In jedem Falle 
kann allein vom Bodenseehecken a««, d. h. ohne mrlmifige ent- 
sprechende liinsUic/te Ampannung der übrtym Randseen der 
Oherrhein auch für das Winterhalf>jahr dem Verkehr derart er- 
schlossen bleiben, dass ein durcfischnittUrher monailirher Giller- 
tmsaiz in Basel von 100,000 — 150,000 Tonnen ahgewickell werden 
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kann. Da aa durchschnittlicli 100 Tagen jährlich, abgesehen von 
den 204 Tagen, welche schon heute die Schiffahrt zulassen, die 
erforderhchen Mehrabflussmengen znr Erhaltung des Stroraver- 
kehrs 300 m'* in der Sekunde nicht überschreiten; dieser Betrag 
an maadmaler Wasservenuelirang jedoch bei einigermassen hoch- 
gestautem Seespiegel ohne weiteres zum Abfluss gebracht werden, 
kann, so wird daraus ersicbtilich, in welch' hohem Masse daa 
Bodenseebecken bestimmt ist, die Bedeutung des Oberrheins al» 
GrossschifEahrtsstrasse zu heben. An 65 Bedar&tagen der ver- 
mehrten WasseriUhrung Übersteigt das eiforderliche Mass dea 
künstlichen Zuflusses nicht 200 m* in der Sekunde, Die An- 
spannung des Bodenseebeckens zu Zwecken der Verkchrserhaltung 
auf dem Oberrhein AviUirt^nd des grössten Teiles des Jahres ist 
somit keineswegs eine abnorme; sie liält sicli im Gegenteil inner- 
halb der Grenzen weitgehendster wirtscbaftlichcr Ausnützung. Was 
somit durch einfache Stauregulicrung dieses Sees mit einem Auf- 
wände von 5 — 6 Millionen Fi-s. in Betreff dauernder Verbesserung 
der Schiffahrtsverhältnisse auf dem Oberrheiu erreicht werden 
kann und zwar innerhalb 3 — 4 Jahren, wäre ungefähr gleich- 
wertig in Hinsicht des Resultates mit einer Totalverbauung des 
Stromes vermittelst Eünschränkungsbauten zwischen Basel und 
Sondernheim im Gesamtbetrage von d&'-40 Millionen Frs., bei 
einer Bauperiode von annähernd 20 Jahren. Damit wären aber 
die Vorteile der wirtschaftlichen Ausnütznng des Stromes noch 
keineswegs erschöpft; denn eine anhaltende Vermehrung der 
Minimalwasserstände von 90 — 100 m^ auf 150 m* sektmdlichen 
Abfluss wäre durch die bewegliche W^rankge in analoger Weise 
zu erreichen wie beim Ausfluss der Rhone aus dem Genfersee^ 
welcher seit erfolgter Regulierung eine Erhöhung des Minimal- 
Wasserstandes von 50 nr' auf lÜÜ m' in der Sekunde erlahren hat. 
Den zwischen Konstanz und Basel am Rheine bestehenden oder 
projektierten hydruniisc.lien Werken würde damit ein viel günstigeres 
lU'triehsergebnis gesichert. Auch der (iefabr anssernrdentlielier 
Hochwassererscheinungen kann durch die Regulierung wirksam 
beu'egnet werden, indem wenigstens momentan eine aiiftretende 
Hochffut so lange zurückgehalten werden kann^ bis sich die grösstet 
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Anschwellung der Auic in Koblenz bereits veriaulen liat. Damit 
wird eiu gleichzeitiges Zuaammentrefi'en der Hochfluten beider 
Ströme vermieden. 

Nach allen angeführten Belegen für die entscheideiide Bedeu- 
tung des BodenaeebeckeDS hinsichtlich der WasserstandsTerbesserung 
des Stromes kann es keinem Zweifel mehr unterliegen, welchem 
System, der Stromregulierung durch Einschrankungshauten oder der 
zeitweisen Vermehrung der Wassermassen, zur Schiffiahrtsverbesse- 
rung des Oberrfaeins, der Vorrang gebührt. Dabei ist nicht zu 
▼ergessen, dass eine Verbauung des Stromes selbst, abgesehen Ton 
den sehr erheblichen Opfern an Geld und Zeit» doch als ein Un* 
temehmen von einigermassen problematischem Wert anzusehen ist ; 
indem ähnliche Bauten unter analogen hydrographischen Voraus- 
Setzungen, welche als X'orhilil dienen könnten, hislier nicht zur 
Ausführung gelangten, üauz anders verhält es sich mit der zeit- 
weisen Erhöhung der Stromtiefen durch künstlich vermehrten Zu- 
tlnss ans dem Bodens« » hecken. Hier lassen sich die einzelnen 
Daten hinsichtlich des jeweilig erforderlichen Masses vermehrter 
AVassennengen mit annähernd mathematischer Genauigkeit fest- 
stellen. Das notwendige Quantum des Wasserzuschusses aus dem 
Seebecken kann bei hochgestautem Wasserspiegel Torttbergehend 
selbst 400 m^ in der Sekunde übersteigen. 

Nun ist es aber vorläufig, d. h. ohne jegliche eingreifendere 
Arbeit zur Vertiefung hoher Schwellen, keineswegs notwendig, den 
Strom Kehrend des ganzen Jahres hindurch kontinuierlich dem Ver- 
kehre erschlossen zu halten, sondern es gentigt, während der Periode 
der relatiTen Niedorwasserstände in regehnässigen Intervallen, sei 
es während 10 oder 14 Tagen andauernd, dem Strome die zu seiner 
Schiffbarkeit notwendige Wasserführung künstlich zu sichern. Ba 
diese Perioden der künstlichen Stauwellenerzeugung, sowohl hin- 
sichtlich ihrer Intensität und der dadurch bedingten iiiiiniualen 
Wasscrticfcn wie hinsichtlich des Zeitpunktes ihres Eintreffens und 
der Wirkungsdauer crenau vorausbestinnnt werden, so können sich 
die einzelnen Reedereien zur sofortigen wirksamen Ausnüti^iing 
dieser schiffbaren Wasserstände vorher genügend vor])ereiten. 
Dadurch ist die Möglichkeit gegeben« den Stromverkehr auf dem 
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Oberrhein das ganze Jalir hindmcb aufrecht zu erhalten. Nicht 
in demselben hervoiragenden Masse wie das Bodenseebecken 
können die im Aaregebiet sich befindlichen Seen von mehr als 
700 km* G-esamtflSche mit znr Wasserstandsrerbessenmg des Hanpt- 
stromes herangezogen werden. Die einzelnen Becken, sowohl in 
Hinsicht ihres Flächeninhaltes wie des verfügbaren Staurauraes er- 
niuglichen nur eine verhältnisniiissig bescheidene Akkumulierung 
von VVassermassen. Jedoch werden die grösseren Seen zur Ver- 
stärkung der vom Bodensee ersseugten Stauwellen ein Wesentliches 
beitragen. 

Als grundlegend für alle Bestrebungen zur Schiffahrtserhöhung 
des Oberrheins wird somit ein verbesserter Wasserausgleich zu 
gelten haben ; er sichert unter allen Umständen, ungehindert der 
Intensität der Sohlenbewegnng, vermehrte Stromtiefen; das erfor- 
derliche Mass derselben ist durch entsprechenden Wasserzuschuss, 
vorläufig aus dem Bodenseebecken allein, zu ergänzen. 



Rheimrme als Staubecken. 

Bei diesen eingehenden Betrachtungen über die künstliche 
Wasserstandsverbesserung des Stromes durch Aufstau von Wasser- 
massen in den natOrliciien Kegulatoren scheint die Berührung der 
Frage, in wie weit das ausgedehnte, durch die Serpentinenbildung 

des früheren unkorrigierten Oberrheins gebildete Überschwemmungs- 
gebiet mit den zahh'eiclien iilten Klieinarnien teilweise in der Form 
von Staubecken Vorwertung hudeu kann, eines gewissen Interesses 
nicht zu entbehren. Von einer nachlialtigen Einwirkung auf die 
Wasserfiilirung des Stromes kann selbstverstiindlich keine Rede sein. 
Jedoch könnte durch solche geringe, vorübergehende Wasseran- 
sammlungen in geeigneten Rheinarmen von 1 — 1,5 Mill. m^ Inhalt 
der Gefahr des Auffahrens von Schiffen auf den Grund und des 
Sitzenbleibens derselben bei sinkendem Wass( rstande wirksam be- 
gegnet werden. Denn es ist augenscheinlich, dass eine momentane 
Erhöhung der Stromtiefen über hoch liegenden Schwellen, nicht 
zum Zwecke einer andauernden Verbesserung der Wasserfuhrungi 

3 
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sondern ausscbliesslich xur Ermoglichnng des Überschreitens seich- 
ter Führten genügen würde, um die Verkehrsfähigkeit des Stromes 
vorübergehend zn erhalten. Unter der Voraussetzimg eines Wasser- 
standes, welcher etwas unter Mittelwasser steht und bei welchem 
der Verkehr infolge einiger weniger hocbgelegeuer Schwellen ins 
Stocken geraten wäre, könnte ein Schiffszug beim Uberfahren dieser 
Stelleu durch eine vorübergehende Ansulnvellung des Stromes aus 
einem nahe liegenden Sammelbecken vor der Gefahr des» Auf- 
fahrens liewahrt werden. Die AVasserentnahme aus dem Strom 
zur momentanen Speisung solcher Becken würde von Uferkolken 
aus erfolf^cn, welche ihren Standort im Laufe der .Jahre nicht ver- 
ändern. Bei einer Längenausdehnung von ca. 2 km in der Paral- 
lelen zur Stroniaxe würde an der Mündungsstelle des Beckens, ent- 
sprechend einem durchschnittlichen Stromgefälle von das Niveau 
des Beckens um 2,0 ra höher liegen als der Rheinspiegel an der 
b^jTeffenden Stelle. Durch eine bewegliche Stauanlage wurde der 
AbschluBs des Beckens in den Strom derart reguliert» dass für die 
Eventualität einer momentan erforderlichen Wassererhöhung auf 
einigen, unweit des Beckens liegenden Schwellen eine rasch ver^ 
laufende Flutwelle von 100 — 300 m* sekundlich abgegeben werden 
könnte, welche genügen müsste, um die Fahrt einiger nacheinander 
folgender Schiflszüge über die entsprechenden Führten zu ermöglichen. 
Der Inhalt eines solchen Wasseraammlers dürfte zwischen 1 — 1,5 
^Millionen m" schwanken. Je grösser die Anzahl solcher Becken wäre, 
desto intensiver würde sich der Kinfluss derselben, nach Massgal)e 
des jeweiligen Bedürfnisses, auf ilie Wasserführung momentan geltend 
machen. Da die Wirkungsdauer solcher Sammler bei geöffneten 
Schützen nur eine sehr beschränkte sein könnte, ausserdem die 
Füllung derselben nicht rasch, sondern in Hinsicht auf eine relativ 
schwache zulässige Wasserentnahme aus dem Strome nur allmäh- 
lich erfolgen dürfte, so müsste eine einmal eingesetzte Speisung 
derart ausgenützt werden, dass zur nämlichen Zeit nicht nur ein 
Schiffszug, sondern mehrere Schleppzüge die in Betracht fallenden 
Schwellen zu übersetzen hätten. Würden die fraglichen Schwellen 
im Lauf der Jahre den Standort innerhalb gewisser Grenzen nicht 
wechseln, so wären sowohl die Zahl wie die Lage der einzelnen 
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Sammelbec^dn g^oau zu ennittela. Li Wiricsamkeit würden diese 
Akknmtdatoren jedoch nur so lange treten können, als der Wasser- 
stand unter ein bestimmtes Mnimum, 550m* — 600m* in der Sekunde 
nicht sinken würde. Als Aasgleicher, besonders zu Zeiten stark 

wechselnder Wasserstände, während welchen bisher die Vorsicht oft 
eine Sperrung des Scbiffahrtsbetriebes auf dem Strome erforderte, 
dürften die Becken ausgezeichnete Dienste leisten. Würde ein 
Schiff durch irgend welche Umbiaiide von der Talwegsriclitung 
abkommen und auf den Grund geraten, so genügte eine kräftige 
Stauwellc ans dem zunächst liegenden, künstlich gestauten alten 
Bheinarme, um das bciiiff von der Sohle sofort wieder abzuheben. 

Um nun den Yorgaug der Wirksamkeit solcher Torübergehend 
erzeugter Flutwellen zu veranschaulichen, sollen zwei Schleppzüge 
auf der Bergfahrt verfolgt werden, welche innerhalb einer Etappe 
von 20 km Tcrschiedene Schwellen zu passieren haben^ deren 
Minimaltiefen um 0,50 m niedriger stehen als der zulässige 
schifiPbare MinlmalwasseiBtand erfordert. Auf dieser Stromstrecke 
Ton 20 km befinde sich ein im ÜberschwemmungsgeliEnde des 
Stromes gelegenes Staubecken von ca. 1,5 Millionen m* verwert- 
barem Stauinbalt» Die Gesamtzahl der innerhalb dieser Etappe 
Brenden ungünstigen Schwellen betrage 8. Um das Überschreiten 
derselben zu emdgUcben, sei für jede einzelne eine durchschnitt- 
liche sekundliche Wasservermebning von 200 erforderlich. 
Der Zeitpunkt des Eintreffens der SchilYszüge an der untersten, 
sowie an der nächstfolgenden Schwelle wäre ohne SchwitM-igkeit zu 
ermitteln. Der vom Herannahen der Schiffe benachrichtigte Wärter 
des Sammelbeckens tifinet nun die Schützen suceessive so weit, bis 
die erforderliche Wassermasse von 200 m'* sekundlich zum Abflüsse 
gelangt. Die Länge der Welle ist so bemessen, dass sie hinreicht, 
um den Schiffen bei dem momentan erhöhten Wasserstande die 
Fahrt über den Übergang bei genügender Stromtiefe zu ermöglichen. 
In 5—7 Minuten ist die Fahrt über die Schwelle beendet. Circa 
10 Minuten bat die Flutwelle angedauert; damit ist dem Staubecken 
dne Wassermasse von 120,000 m' entzogen worden. Der Abflnss 
aus dem Akkumnlalor wird nun wieder sistiert und die Weiter- 
fahrt der Schiffe Tollzieht sich bei normalen StromyerhÜltnissen. 
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Die DuTchfSfthrt der Schlepper bei den nacMolgenden imgünstigeii 
Schwellen Tollzieht eich in der nämlichen Weise wie beim ersten 



Unter der Annahme Ton 8 die Scbiffiihrt erschwerenden 
Bänken auf den Übergängen innerhalb einer Stromstrecke von 
20 km wfirde unter den gegebenen WasserstandsTerhältnissen dem 

Sammelbecken im Gesamten auf der Durchfahrt dieser Etappe 
eine Totalwassermasse von 900,000 entzogen. Bei einer Anlage 
von ca. 5 solcher Sammelhecken auf der Strecke Basel-Strassburg 
könnte der Grossschiflfahrtsverkehr mehrere Monate über die bis- 
herige Verkehrsperiode hinaus, allerdings in beschränktem Mass- 
stabe, erschlossen bleiben. 
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VIL Die durch Seeregulierung» Rechenarbeiten 
etc. bedingten Gesamterschefnungen im Gebiete 

des Oberrheins. 

Sämtliche in den vorhergehenden Kapiteln angeführten Be- 
strebungen zur Erhöhung der ISchift'barkeit des Überrheiiis unter- 
scheiden sich von den badischen Hegulieningsentwürfen sowohl 
durch die Einfachheit der Anordnungen und mit Sicherheit voraus- 
zuberechnender Wirksamkeit, wie auch besonders durch den Um- 
stand, das» am Bestand der gegenwärtig ausgebildeten Stromver- 
fassung nichts geändert wird, somit der fortschreitenden Entmcklung 
in der Ausbildung eines Beharrungszustandes keine Hemmnisse 
oder störenden Eilemente in den Weg gelegt werden. Bei dem 
durch die Stromkorrektion festgelegten Mittelwaaserprofil; dessen 
Breite zwischen 200 m und 250 m variierty sind die StromfiUlen 
vollständig genügend zusammengehalten; eine weitere BeschrSnkung 
des Stromes in einem künstlich erstellten Kiederwasserschlanch 
wäre mit so vielen Gefahren der Störung des gesetzmässigen Yer- 
laufes der Kiesbewegung verbunden, dass infolge vermehrter 
Erosionswirkung innerhalb der Niederwasserfalirrinne der Geschiebe- 
transport mit Jieuer Intensität einsetzen und damit einfach eine 
Translocierung. nicht aber eine Beseitigung der Strom Verwilderung 
bewirken \viii-de. Ein Beispiel grossartig erdachter und mit erstaun- 
licher Beharrlichkeit dureligeführten iiegulierung bildet die "Rhone 
auf der 276 km betragenden Strecke zwischen Lyon und Soujeau. 
Die für die Yerbauung dieses Stromes bereits gemachten Ausgabeü 
dürften annähernd 80 Millionen Fr. betragen. Es steht aber zweifel- 
los fest, dass die vor dem Jahre 1885 erstellten Werke, namentlich 
zur Bedeiehung des Stromes die SchifFahrtsverhältnisse keineswegs 
verbesserten! ^ die in neuerer Zeit nach den Angaben Girardons 
durchgefilhrtenBauteny wie Niederwasserleitwerke und Ghrundbuhnen 
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trotz ge'wissen Teilerfolgen in keinem Verhältnis standen zu den 
beträchtlichen Opfern, welche ihre Erstellung erforderte. Nun sind 
aber die Gesamterscbeinungen des Oberrbeins, warn auch in 
mancher Hinsicbt mit denen der Rhone verwandt, doch insofern 
abweichend, als auf dem letzteren Strome wandernde Geschiebe- 
bänke und damit den Standort wechselnde Übergänge fehlen. Die 
B^iulierung hat somit am Obeirhein noch mit erschwerenderen 
Faktoren zu rechnen als an der Rhone. Der Einwurf ieht^ deth 
halb umsomehr hereehtigt, so lange ab tunlieh tm irgend welchen 
kVmstßehen Strombauten abzustehen^ als Mittel vorhanden sind^ un- 
abhängig con Einschränkungsicerken die Schiß'ahrtsverhäUnisse zu 
verhesscrn. 

Bei iler grossen Niederw.'isseniienge des Stromes, der verhältnis- 
mässig geringen Anzahl stark erhöhter Schwellen, welche immerhin 
nur während wenigen Tagen des .Tahres geringere Niederwasser- 
tiefen als 1,0 m aufweisen, bedarf es zur Erhaltung des Stromver- 
kehrs bei Mindesttiefen von 1,50 — 1,80 m hinsichtlich der Wasser- 
vermehrung aus dem Bodenseebecken relativ geringer Stauwellen, 
JDie entscheidende Beeinflussung der Wasserstände, durch das Boden- 
seebecken allein, gestattet bei dem seit der Korrektion geschaffenen 
geschlossenen Stromprofil, bei welchem jede noch so geringfügige 
Yermehnmg der Wassermassen sich sofort in einer entsprechenden 
Zunahme der Stromtiefen kennzeidinet} annähernd dieselbe Ver- 
längerung der GrosBschifiahrtsperiode wie der BeguUerungsentwurf 
ursprOngUch vorsah. Ausserdem ist die Grösse der Wirkung durch 
Wasserausgleich annähßrnd mit mathematischer Genauigkeit zu be- 
stimmen, während eine Verbauung des Stromes mit so vielen Even- 
tualitäten zu rechnen bat, dass der Erfolg viel mehr von ZufHllig- 
keiten alteriert wird, als nach Massgabe der aufgestellten technischen 
Grundlagen zu erwarten stand. Wird noch in Erwägung gezogen, 
diiss der Aufwand an Zeit und G-eld zur Durchführung der Strom- 
bauten ein unvergleichlich grösserer ist, als die Secregnlierung er- 
fordert, somit alle Vorteile auf Seiten der letzteren zu suchen 
sind, so kann der Entscheid für die Wahl der geeignetsten Eegu- 
lierungsraethode nicht schwer fallen. Allerdings dürfen dann nicht 
mehr die durch die politischen Grenzen gegebenen Beschränkungen 
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in der vollen Ausniitzung der natürlichen Hilfi>iinttel erschwerend 
ins Gewicht falk'ii. Das StromeinzugSf^ebiet ist als ein hydrograpliiscli 
Einheitliches aufzufassen; es sind deshalb in der Disposition zur 
Wasserstandsverbesserung des Stromes alle Punkte in Erwägung 
zu ziehen, welche vom Gesichtspunkte der Wahrung des einheit- 
lichem Stromcharakters ans für die Yerbessenmg der Wasserstände 
von Belang erscheinen. 

Es wird nun mit Vorteil zum Zwecke einer einheitlichen, 
methodisch durchzufahrenden Wasserstandsrerbesserung des Ober- 
rheins eine internationale Kommission bestimmt» welche sowohl hin- 
sichtlich des zulSssigen Masses der Wasserakknmulierung in den 
Seen wie hinsichtlich der lokal durchzuführenden Schwellenver- 
tiefiingen die notwendigen Anordnungen yerfügt. Damit werden die 
Interessen des Gesamtgebietes, nicht aber wie bisher ausschliesslich 
diejenigen gewisse Vorzugsrechte beanspruchender einzelner Um- 
schlagsplätze gebührend berücksichtigt. 
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VIII. Die Sicherung des Schiffahrtsweges, 



Während bei Mittel Wasserständen irgend welche natürliclie 
öchiflfahrtshindernisse im Talwege des Oberrheins sieh nicht vor- 
finden, hatte die Erstellung künstlicher Objekte, namentlich von 
Brücken, teilweise wenigstens^ eine erhebliche Beeinträchtigung des 
ungehinderten Fahrverkehrs zur Folge. So sind Yon den 9 festen 
Strombrücken, welche sich auf der Strecke Basel (Birsigmündung)- 
Strassburg (Sporeninsel) vorfinden, hauptsächlich die beiden Eebler 
Rheinbrücken dem StromTerkebr in hohem Masse hinderlich. Die 
Verfügung der Rheinschiffahrtskommission, die Untergurten der 
Brücken bei den zur Durchfahrt der Schiffe bestimmten Offhungen, 
nicht unter -i- 8,84 m über dem höchsten fahrb«aren AVasserstande 
zu halten, scheint hier, wohl in der AniialiiiR, dass eine Weiter- 
entwicklung der Stromscliiflalirt Uber Strassburg hinaus nicht in 
Erwäfiuug falle, nicht als den Bedürfnissen entsprechend, erachtet 
worden zu sein. Bei hohem Mittelwasserstande beträgt nun die 
Durchfahrtshöhe dieser Brücken nur 3,5 — 4,0 m. Den grösseren 
Rheinschleppem und Kähnen, deren Höhenabmessungen über dem 
Wasserspiegel in unbeladeneni Zustande, bei umgelegtem Schorn- 
stein, Masten etc. zwischen 5,0— 6,0 m im Gewöhnlichen schwanken, 
ist somit die Weiterfahrt stromaufwärts, über Strassburg hinaus, 
Terunmöglicht. Die Schiffe sind deshalb in ihren Höhenabmessungen 
derart umzubauen, dass die höchsten Punkte derselben nicht mehr 
als 4,0 m über den Wasserspiegel herausragen. 

Von einer flöherlegung dieser Brücken kann vorläufig keine 
Rede sein. Mit dieser bedeutenden, durch künstliche Objekte, nicht 
durch die Natur geschaffenen Schiffahrtsbeschränkung hat nun die 
zukünftige Entwicklung des Stromverkehrs über Strassburg hinaus 
zu rechnen. Der hohe verkehrswiiischaftliche Wert des Oberrheins, 
namentlicli aucli in seiner südüehen Hälfte wird jedoch von den 
einzelnen Keedereieu in vollem l'mfange erkannt werden und sie 
Yrrunlassen, eine grössere Anzahl von Schiffen mit entsprechend 
reduzierten Höhenabmessungen auf dem Strome kursieren zu lassen. 
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Die zwischen Strassburg und Basel den Strom überspannenden 
Eisenbalnihrueken in Alt-Breisacb, Neuenburg und Hüningeu bieten 
der Schiffahrt sowohl in Hinsicht der Breiten- wie Höhenabiness- 
ungen keinerlei Hindemisse. Von den 4 Brücken innerhalb der 
Stadt Basel war die mittlere Brücke in ihren ehemaligen kurz be- 
messenen Spannweiten von 9,0—14,50 m für Rheinschifie mittlerer 
Grösse kaum passierbar. Die im Bau begriffene neue steinerne 
mittlere Brücke zeigt hinsichtlich der Breitenabmessungen ihrer 
Offnangen mit im Maximum 28,0 m Lichtweite gflnstigere Durch' 
fahrtsverhältnisse; die Höhenabmessungen sind immerhin auch etwas 
beschränkt, jedoch bedeutend weniger störend flir die Durchfahrt 
jils die Kchkr Brücken. Die bei ausserordentlichem Hochwasser 
noch verfügbaren Licliti:iuinlir>heu einzelner fester Brücken zwischen 
Basel und Strassburg gestalten sich folgendermasseu : 

Kehl + 1,32 m über A. H. W. 

Altbreisacli + 2,72 m „ ^ 

Neuenburg i- 4,28 m „ „ 

Hüningen + 3,24 m „ „ 
Von den 7 Schiffbrücken, welche zwischen Basel und Kehl 
den Verkehr über den Strom vermitteln, sind besonders die Brücken 
unterhalb Altbreisach infolge zu tief gehaltenen Durchhanges der 
Jochdrahtseile der Durchfahrt etwas hinderlich. Eine Hebung dieses 
geringfu^gen Übelstandes ist jedoch ohne weiteres zulässig. Be- 
denklicher gestaltet sich allerdings die Durchfahrt der Schiffbrücke 
von Altbreisach. Nicht nur ist die zu öffnende Jochbreite zu schmal, 
sondern der Fahrweg wird durch die unterhalb der Brücke voi^e- 
lagerte Badeanstalt teilweise yersperrt» Bei der grossen Strom- 
gesehwindigkeit an dieser Stelle ist die Durchfahrt eines Schiffisnges 
talwärts nicht unbedenklich gefährdet. Alle diese durch Schiffbrücken 
bedingten Verkelirsbeschrünkungen können jedoch mit geringer Mühe 
gehoben werden. 

Die grosse Zahl von RheinJiihren zwischen Basel und Strass- 
burg behelligt die Schiffahrt in keiner Weise. Andere, die Verkehrs- 
fähigkeit des Stromes beeinträchtigende Objekte existieren nicht. 
Da die natürliche Verfassung des Talweges bei IMittelwasser eine 
ausgezeichnete ist, so hat die Schiffahrt, abgesehen yon den Ver- 



Digitized by Google 



— 42 — 



kelirserachvernissen durch einzelne Brücken, mit keineriei Schwierig- 
keiten zu käuipfea. Die Stromgeschwindigkeiten in den üferkolken 
sind nirgends derart, dass ein einigerroassenleistangsfUhiger Schlepper 
nicht dagegen ankämpfen könnte. Ansserdem erstreckt sicli das 
Maximum der Stromgeschwindigkeit jeweilen nur iihvv eine Distanz 
von ca. 100 m. Während in den Uferkolken ein Schleppzug mit 
3 4,5 kai in der Stunde stromaufwärts Hihrt, steigert sich die i^r- 
schwindigkeit des Schiffes beim JJurchi'ahren der Lbergän^^e an- 
nähernd auf das Doppelte^ indem bei letzteren stets mit AVjrteil 
das Schiff nicht im Stromstrich selbst, sondern längs desselben bei 
schwächerer Strömung gesteuert werden Icann. Dabei ist das rela- 
tivo Stromgefalle auf die Intensität der Wasserbewegung lange 
nicht so ausschlaggebend, als es den Anschein hat bei einer rein 
zahienmässigen Gegenüherstellang der GeiallsBtrecken Strassburg- 
Lanterburg mit annfihemd 0,5 7«o und Basel-Sirassburg mit ca» 
0,9700 mittlerem Gefölle. Viel unmittelbarer auf die Bewegung 
des Wassers mrkt die StromTerfassnng als solche mit den vorüber- 
gehenden Auflandungen in der Form von Kiesbfinken und den 
Erosionsbecken in der Fonn von Uferkolken. Das oberhalb Strassbarg 
annähernd um den doppelten Betrag ansteigende Stromgefälle setzt 
der Schiffahrt stromaufwärts nur in den kurzen üferkolken einen 
etwas grösseren Widerstand entgegen. In den tlbergängen bleiben 
die Stromverhältnisse im allgemeinen die näniliclieu; denn liier 
beeinHusst die Stromgeschwiudigkeit nicht in erster Tjinie ein Plus 
oder ^linus von '''m — '*'io Oefällsdiirerenz, sondern die ( Jrüsse des 
Geschiebes, somit der Kauhigkeitsgiad des benetzten Umlauges ist 
ausschlaggebend. 

Annähernd derselbe Fortschritt auf der Bergfahrt eines 
Schitfszuges, wie er zwischen Lauterhnrg und Strassburg eingehalten 
wird, kann auch oberhalb Strassburg en eicht werden. Der stünd- 
liche kilometrische Ausfall gegenüber den Stromstrecken unterhalb 
Strassburg wird im Mittel 1,0 km nicht überschreiten. Damit 
kommt der wirtschaftliche Wert der oberen Stromhälfte in dem- 
selben Masse zum Ausdruck wie auf der unteren Strecke. 
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IX. Der wirtschaftliche Wert der Stromstrasse. 

Die TerkehrsidTtaehaftliche Bedeutimg der Sfcromstrasse steht 
in unmittelbarem Zusammenhang mit der Grrösse der Güterbewe- 
gung auf der Oberrheinroute. Von der GesamtgUterbewegung von 
und nach der Schweiz bewältigt die Eheinroute allein ca. zwei 
Drittel. Auch für den Transitverkehr zwischen Deutschland und 
Italien ist die Eheinroute massgebend. Dies erhellt am deutlichsten 
aus dem Kohlenexport Deutschlands nach Italien. Auf die ver- 
mehrte Kohlenausfuhr nach Italien, namentlich aus dem Ruhr- 
gehiete, würde die Verlängerunir der Öclullaljrisstrassc bis nach 
Basel ungemein anziehend einwirken. Auch ist lc<'iucs\ve<rs nuscre- 
schlossen, dass ein Teil des Exportes englischer Koldeu nac h Italien, 
welcher im Jahre lOOH .3 Millionen Tonnen überstieg und den 
langen See^vel; um Spanien herum nahm, ebenfalls die Kheinstrom- 
strasse bis nach Basel beniitzen würde, um über den Gotthard 
nach Italien, namentlich nach dem Aushau des Binnenschiffahrt s- 
weges Locamo-Pavia-Postrasse, weiter geführt zu werden. Kicht 
die Schweiz wird in erster Linie dadurch wirtschaftlich gefördert^ 
sondern vor allen Dingen das industrielle Zentrum Eheinpreussens 
gewinnt für seine Erzeugnisse auf dem Markte der Schweiz und 
Italiens neue Absatzgebiete. Uberhaupt erföhrt die Gesamtverkehrs- 
hewegung auf dem Strome einen neuen Impuls, welcher auf die 
wirtschaMchen Verhältnisse des ausged^nten Rheingehietes nur 
belebend rfickwirken dürfte. 

Alle diese Vorteile^ welche aus einer Erschliessung des 
gesamten Oberrheins resultieren, fallen natürlich nur dann in 
Betiacht, wenn die Frachtverhältnisse auf dem Strome zwischen 
Strasbburg und Basel bei schiflfbareni Wasserstande nicht ungün- 
stiger sich i^estalten als zM isciien Lauterhurg und Strassburg ; somit 
ein ertoli^aeieher Wettbewerb mit den Kisenbalmlinieu erm<>glicht 
werden kann. Nun belasten ja zweifellos die Stromwiderstände auf 
den gef^illsstärkeren Stromstrecken oberhalb Strassburg durch die 
auf 3,0 — 3,20 m erhöhte Oberflächengeschwindigkeit, welche um ca. 
0,öO m grösser ausfällt als unterhalb Strassburg, die eigentlichen 
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Betriebskosteu aut" der Berjjfaliit etwas stärker als in den gefälls» 
schwächeren Partien unterhalb der Illmündung. Sie sind aber un- 
vermdgend den mittleren kilometrischen Frachtsatz, wie er zwischen 
den Plätzen am Unterrhein und Str^ssburg besteht, für Güter 
stromaufwärts mit Bestimmung nach Basel oder darüber hinaus 
merklich zu erhöhen; denn für den Transport derselben fallen Di- 
stanzen von 600 — 800 km in Betracht, bei welchen der auf der 
Strecke Strassburg^Basel, resp. Bheinau-Basel mit nur 95 km um 
0,8 — 1,0 Cts. erhöhte Satz keinen wesenUicben Hünflass auf die 
mittleren Transportkosten mehr auszuüben veimag, so lange wenige 
stens dieselben Schiftsgefässe bei unveränderlicher Ladung den 
Oberrhein in seiner Gesamterstreckung het'ahreii können. Ausser- 
dem fällt die (luicli die Stroinkorrektion l)edingte Wegkürzung 
zwischen 8trassl>uii^ und Basel guustig in Betracht. So ergiebt 
sich das Eigeutihnliche, dass hier der Wasserweg im Gegensatz 
zu den gewöhnlichen Verhahnissen, bei welchen die Bahnlinie 
eine direktere Verbindung gestattet, eine Distanzreduktion bedingt 
von ca. 18 km. Während der Wasserweg 130 km beti'ägt, beläuft 
sich die Entteruung Hafen Strassburg-Zeuti'albabnliof Basel auf 
148 km. Bei einer mittleren Bahnfracht von 4,6 Cts. für das Tonnen- 
Kilometer resultiert auf dem Wasserwege für die Strecke Strass- 
burg'Basel für 1 Tonne Massengüter bereits eüie Ersparnis von 
81 Cts. Die Spesen dieser Distanzreduktion, reduziert auf die 
Längeneinheit eines Kilometers, bedeuten eine kilometriscbe Fracht* 
satzermässigung von 0,62 Cts; d. h. annähernd so viel wie dfurch 
die Erhöhung der Stromgeschwindigkeit oberhalb Strassburg an 
Zuwachs der Betriebskosten absorbiert wird. Somit kompensiert 
der Ausfall an Transportkosten infolge Distanzreduktion annähernd 
den Mehrbetrag an Betriebskosten, welche die Greföllsrermehruug 
bewirkt. 

Foli^ende Plätze am Mittel- Unterrhein werden nun den Ver- 
kehr auf dem Rhein stromaufwärts bis Basel alimeutieren: 
Mannheim; Basel-Mannheim: 202 km 
Köln: Basel-Köln: 521 km 

Ruhrort: Basel-Ruhrort: 014 km 
Rotterdam: Basel-Rotterdam: H28 km 
Antwerpen: Basel-Antwerpen: 939 km 
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Sowohl für den Bezug von Rohprodukten wie iiii den Export 
von Erzeugnissen aus der Schweiz fallea ausschliesslich Häfen 
Ruhrort, Rotterdam und Antwerpen in Betracht. Die zu befahren* 
den Strecken zwischen Basel und den Bheinhäfen hetragen somit 
durchschnittlich Uber 700 km. Bei ausreichendem Wasserstande 
wird der mittlere ErachtsatE auf der Belehrt über diesen weit- 
distanzierten Strecken unter Verwendung derselben Kähne 2,0 Cts. 
per Tonnenkilometer nicht überschreiten. Daraus resultiert nun, 
dass infolge Befahrung so ausgedehnter Strecken mit einheitlichen 
Schiffsladungen trotz der geCSllsstärkeren Etappe Bheinau*(Kappel)- 
Basel mit 90 km Länge die Transportkosten sich äusserst niedrig 
stellen. Damit ist die yerkehrswirtschaftliche Überlegenheit der 
Stromstrasse in Bezug auf den Transport von Massengütern bis 
nach Basel unter Voraussetzung schiffbarer Wasserstände dem Bahu- 
verkehr gegenüber uLuo weiteres dargetan. 

Jedoch auch der mittlere kilometrische Frachtsatz auf der 
Strecke Manuheim-Ötrassburg mit 2,4 Cts. erfährt auf der südli- 
chen Oberrheinhälfte keine wesentliche Erhiihunt^; denn die ser- 
pentierende Gestaltung des Talweges gestattet eine weitgehende 
Ausnützung schwacher Strömungen zur Überwindung der stärkeren 
Gefiillspartien. Auch unter der Voraussetzung einer mittleren 
Frachterböhnng auf 3,0 3,5 Cts. pro Kilometer in den gefälls- 
stärkeren Partien ist das Ergebnis als ein günstiges zu bezeichnen^ 
indem der kilometrische Frachtsatz, auf die Bahnlänge bezogen, 
infolge Distanzreduktion effecti? nur 2,4—2,9 Cts. beträgt. In 
Bezug auf die Transportkosten ist somit der Oberrhein als ein ein- 
heitliches Stromstack von 262 km Länge anzufassen. 

Im Gegematu nun zu dm oberhalb Memnhäm befindlichen 
Hafenplätzent weiche eine GfUerausfuhr ton BedetUmg nicht auf- 
xmeisen hohen , die Schiffe somU zum weitaus grössten Teile die 
Talfahrt ohne jegliche Ladung anzutreten haben, wird Basel als 
Bduptüuagungslvr des scJiweizerisr/ien Exportes eine hedeutende 
Menge Itöhtr tarifierharer Güter an die Stronisfrasse abgehen. AVäh- 
n-nil Strassburg im Jahre 15)03 an anjEfekoninieneu (TÜtern auf dem 
IStrouie 539,498 Tonnen verzeichnete, betrui^ die Ausfuhr nur 
34,203 Tonnen. Die Giitereiufuhr im Hafen Basel wird annähernd 
mit deijenigeii Strasäburgs übereiuätimmen; die GUterausfuhr dürfte 
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jetloch schon nach wenigen Jahren 100,000 Tonnen üherstciijen. 
Der entsprechende Frachtsatz auf der Talfahrt wird 0,4—0,5 Cts. 
per Tonnenkilometer betragen ; somit eine ganz bedeutende Fracht- 
nnterbietung dem Eisenbahntransport gegenüber ermöglichen. 

Wenn auch der Warentransport auf dem Oberrhein die Grund- 
lage des Verkehrs bilden wird, so ist doch nicht ausgeschlossen, 
dass auch der Personenverkehr, namentlich talwärts, einige Bedeu- 
tung erlangen dttrfte. Ffir den Personenverkehr geeignete Fracht- 
daoipfer, welche den Eilgutverkehr zwischen Rotterdam, Antwerpen 
und den OberrheinplätKen zu vermitteln haben, werden namentlich 
mit Vorteil überseeische Auswanderergrnppen zu Wasser nach 
Rotterdam und Antwerpen belördera. Was nun die BefürcliLuugen 
einer Beeinträchtigung des Eisenbahn Verkehrs der beiden Rlirin- 
iinien anbelangt, so sind diese keineswegs begründet. Die Wasser- 
strasse wird insofern den Bahnvorkebr entlasten, als ein Teil der 
Massengüter auf dem Strome befördert wird. Damit gewinnt die 
Bahn an Aufnalmiefähigkeit höher taritierter Güter, welche einen 
besseren Reinertrag versprechen, als die oft nnter den Selbstkosten 
transportierten Massengüter. In der Natur der Verl<ehr8strassen 
liegt es, dass die höheren Betriebskosten untenvorfenen Bahnen 
auch höherwertige Kaufmannsgüter mit grösserer Geschwindigkeit 
zu transportieren haben, während den Wasserstrassen mit den ge- 
ringeren Betriebsspesen die Bestimmung zufällt, grosse, einheitliche 
GKitermassen, welche den Bahnverkehr zu stark belasten, ohne den 
Beinertrag desselben günstig zu beeinflussen, mit geringer Geschwin- 
digkeit fortzubewegen. Die durch die Erschliessung des G-esamt- 
oberrheins für den Grossschiffahrtsverkehr bedingte Neubelebung 
der Rheinroute wird auch dem Eisenbahnverkehr einen entsprechen- 
den Anteil an der Gesamtzunahnic des Verkehrs zusichern ; die 
VeHehrszunakme auf dem Strome wird aomit nur zur erhöhten 
Atimenlienmg sämtlicher in Betracht fallender Ver/cchrsstrasgen 
beitraijcu. JJas seit einigen Jahren etwas flan gidionde Fraclitge- 
schäft wird wieder besser anziehen: dem reichen Angebot an »Schitts- 
material wird die Vergrösserung des Verkehrsgebictes entsprechend 
grössere Gütermengen zufülircn; damit steigt auch dieNachfrage nach 
freiem Schiftsrauro, welcher heute noch im Überiluss vorhanden ist. 
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X. Hafenanlagen 



Durch tlit' Schifibainiachung der südlichen Oberrhcinhälfte 
werden nacliioigeude Plätze oberhalb Strassburg mit Hafenanlagen 
ausgestattet : 

1. Alt Neubieisiich mit 2 getrennten, rechtsufri^fcn, resp. liiiks- 
ufrigen Becken zur Bedienung von freiburg i. £. und 
Colmar i. Eis. 

2. Banzenheim-Xcuenbnrg mit Vorhafen auf dem linken Rhein- 
ufer in Verbindung mit einer Kanalabzweigung nach Mül- 
hausen. 

3. Basel mit getrennten Becken auf dem rechten, wie Unken 
Stromufer. 

Die Hafenanlagen in Breisach sind för den Lokalverkehr be> 
stimmt Die Bahnlinie Freiburg-Oolmar vennittelt den Anschluss 
der beidufrigen Hafenbecken sowohl mit der Reichseiaenbahn von 
Elsass-Lothringen in Oolmar wie mit der badischen Staatsbahn in 
Preiburg. Der Breisacher Zweigkanal des Rhein-Rhonekanals, 
welcher hier in den Strom mündet, wird el)entalis lur den Waieu- 
transport von und nach dem Rhein von einiger Bedeutung sein; 
jedoch würde ein weiterer Ausbau dieses Kanals vun der Eiiiniün- 
dung in den 8trora bis nach (Johnar zur Ermöglichun;^ einer Be- 
fahmng desselben mit den Rheinkähneu die wirtschaftliche Ent- 
wicklung dieser Stadt wie ihrer industriereichen Umgehung unter- 
stützen. Unvergleichlich viel bedeutsamer ist die Ventilierung der 
Frage einer Ausbildung des Rhein-Bhonekanals hei der sogenann- 
ten Kapoleonsinsel an der Stadtgrenze von Mülhausen zu einer 
kombinierten Kanal- und Bheinhafenaniage. In wie weit diese Idee 
dem Projekte eines erweiterten Ebein-Bhonekanals für den Verkehr 
zwischen Strassburg und Mülhausen vorzuziehen wfire, wird im 
nachfolgenden Kapitel eingehend erörtert ünter allen Umständen 
hat bei einer Weiterentwicklung der Oberrheinschiffart bis an dio 
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Schweizer Gn iize Mülhausen als industrielles Zentrum dc^ Olier- 
Elsass das grüsste Interei^se an der KiNtellung einer [ür ^riisscrr' 
Rhein schitlV' geeigneieu Verbindung seines Kanalhafens mit dem 
Rheine. Das in Betracht fallende Kanaltra((' würde parallel zur 
Bahnlinie Neuenhurg-Mülhausen verlaufen. Die Abmessungen des 
Kanals würden denjenigen des Karlsruher Hafenkanals entsprechen. 
Damit würde diese Stadt in die Reihe der Grossschiffahrtsplätze 
am Rheine treten und in der Kombinierung von Kanalverkehr und 
Schiflfahrt auf dem Strome die nämliche Stellung als Binnenschiff- 
fahrtsplatz einnehmen vie Strassburg. Da Frankreich in neuester 
Zeit gewaltige Anstrengungen macht zur Neuhelebung seines um- 
fangreichen Kanalnetzes, dabei durch Umbau der hauptsachlichsten 
Verkehrsstrassen eine bedeutend erhöhte Leistungsfähigkeit der^ 
selben anstrebt, so ist wohl anzunehmen, dass auch die Yerbindung 
Lyons mit Mulhausen durch die Saone und den Sadne-Rheinkanal 
über Dijon, Besaneon und Montböliard für Schiffe bis zu 400 T. 
Ladefähigkeit verbessert werden dürfte. Nach Vollendung des ge- 
genwärtig projektierten Verbindungskanals oberliall) der Rboneniün- 
dung nach Marseille wäre eine ununterbrochene leibtungsfähige 
Wasserstrasse zwischen Rotterdam und Marseille gegeben. Die Be- 
strebungen Mülhausens, uniiiittclbareii Anschluss an die i^hein^)tr^nl- 
strasse zu gewinnen, würden insofern ein Echo linden, als damit 
für die Hebung des Transitverkehrs vom Golfe de Lyon nach der 
Nordsee über die Rhöneroute der natürliche Kndnunkt der Kanal- 
strasse Tivon-Olierrhein geschaffen wäre. Wie Lyon den Abschlussder 
Rhöneschiffahrt bildet, bedeutete Mülhausen als Antipode von Lyon 
den Endpunkt der Oberrheinschiffahrt dieser internationalen Durch- 
gangsstrasse. Damit würde sich die elsässische Industriemetropole 
aus ihrer bisherigen isolierten Stellung in Bezug auf den interna- 
tionalen Verkehr zu einem wichtigen Stapel- und Umschlagsplatze 
entwickeln. Die Bestrebungen zur kontinuierlichen Schiffbarmachung 
des Oberrheins dürften deshalb auch Tom Oberelsass aus kräftig 
unterstützt werden. 

Baselj der südliche Abschluss des Strommittellaufes zwischen 
dem schweizerischen Jura und dem rheinischen Schiefergebirge, 
gehört zu den von Natur prädestinierten wichtigsten Verkehrü- 
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pnnkten Mitteleuropas. Hier konTergieren die grossen Durchgangs* 
Strassen von Ost nach West und von Nord nach Süd, Ebenso 
breiten sich von hier fächerartig aus die wichtigeren schweizerischen 
Terkebrsstrassen. Die letzteren in Verbindung mit den Dnrch- 
gangslinien alimentieren der Hauptsache nach den Verkehr auf den 
mittleren und oberen Strorastrecken, wie auch auf den parallel zum 
Strome hinziehenden grossen EUsenbahnlinien. Der Gesamtverkehr 
an QQtermassen der beiden Bahnhöfe in Basel beträgt annähernd 
3 Millionen Tonnen. Daraus resultiert die schon heute gewaltige 
VerkehisbedeuLuiig der Stadt, welche durch die Benützung der 
billigeren, leistungsfähigeren und von den Tarifbestimniungeu aus- 
ländischer Transportanstalteu unabhängigen Stromstrasse noch eine 
bedeutende Steigerung erfahren würde. Die Lage Basels als Grenz- 
stadt bedingt nun getrennte Hafenbecken, sowohl für den Umschhig 
der Güter auf die Badische Bahn mit Bestimmung derselben nach 
dem Wiesentaie und dem Badischen Oberlande wie für den Um- 
schlagsverkehr mit den schweizerischen Bundesbahnen. Für die 
Erstellung der Hafenanlagen kann das eigentliche Stadtgebiet in- 
folge zu starker Uberbauung nicht in Betracht &llen. Das badische 
Hafenbecken wird mit Vorteil unterhalb Leopoldshohe auf dem Ge- 
lände des ehemaligen Dorfes Friedlingen erstellt werden. Die 
Industriegeleise des Hafenbeckens fShren direkt in den Itangier- 
bahnhof der in Erweiterung begriffenen Bahnhofanlage von Leo- 
poldshöhe. Damit ist die unmittelbare Verbindung des Hafen- Areals 
mit dem Wiesentaie^ wie mit dem badischen Oberlande durch die 
strategische Bahn Leopoldshöhe-Säckingen gegeben. Die eigentlichen 
städtisclien Hafenanlagen können unmöglich innerhalb des städti- 
sclien Kantonsgehietes erstellt werden ; sie sind auf basellandschaft- 
lichen Boden, oberhalb der Birsmündung, zu verlegen. Dort liegen 
die A'erhältnisse, sowohl hinsichtlich weit ausgedehnter Gelände- 
flächeu mit geringen Einschnittstiefeu, wie in Bezug auf Verbindung 
der Gelciseanlagen im Hafengebiete mit den schweizerischen Bun- 
desbahnen in Muttenz oder in Basel, ungemein günstig. Dabei ist 
man keineswegs an bestimmte OrtUchkeiteu gebunden, sondern es 
hegt im Entscheid der einen oder andern Arealfläche vollständig 
ireie Wahl vor. Der Hafen zerfällt in ein Handels^ und in ein 

4 
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Induatriebecken. Die eigentlichen Hafeubauten umfassen ausser 
den grossen Hauptbecken mit 5 — 6 km nutzbarer Üferlrm;!?, wrl- 
che 2ttm grösseren Teile gepflastert^ zum kleineren. Teile mit Kai- 
mauern versehen sindi die Erstellung Ton Zufahrtsstrassen, Kanali- 
sationen, WasserYersorgnngeny Eisenbahngeleisen, Beleuchtungsan- 
lagen etc. Die dazu gehörenden Hochbauten bestehen in mehreren 
Werfthallen, grosseren Gretreidespeichem, Schuppen, Zoll-Verwal- 
tungsgebäuden etc. Die Vorrichtungen zur Besorgung des Umschlages 
der Güter bestehen in erster Linie in der maschinellen Einrichtung 
der Krahnanlagen mit elektrischer Betriebskraft. Vor allem er- 
fordert der Kohlenyerkehr eine Anzahl fahrbarer Drehkrabne, 
welche die Hebung der Kohlen aus den Schiffsgefässen vermittelst 
der Selbstjrreifer auf die Hochbaliiibühuen der Kühlcübalm zu ver- 
ijiiLtelu liabeii. Von dort können die Kohlen mit Hilfe der sog-e- 
nnnnten Kohlenrutschen direkt in die Eisenbahnfahrzeuge und in 
<iio Fuhrwerke p^ekdeii werden. Der Umschlag der anderen Gi^iter 
wird durch Halbportalkrühne bewerkstelligt, welche über den Kai- 
manem angebracht, in unmittelbarer Verbindung mit einem Eisen- 
bahndoppelgeleise wie mit Scluippen und Werfthallen gebracht sind. 
Durch Elevatoren von 100 Tonnen stündlicher Leistung mit beweg- 
lichen Auslegern wird das Getreide von den Schiffen direkt den 
Schüttböden der Getreidespeicher zugeführt. Die Kosten der Ge- 
samtanlage nach ihrer ersten Entwicklung würden sich auf ca 8 — 10 
Hillionen Franken belaufen. Aus bescheidenen Anfangen von 
50,000 bis 100)000 Tonnen in den 2 oder 3 ersten Betriebsjahren 
wird der Hafen verkehr wohl schon vor Verfluss des ersten Jahr- 
zehntes 1,000,000 Tonnen übersteigen. Der Ausbau der Hafenan- 
lagen geht parallel mit der Verkehrsentwicklung. Es sind somit die 
einzelnen Hafenbecken nicht sofort auszubauen; ebensowenig ist es 
notwendig, sämtliche vurgeseheuen Hochbauten und maschinellen 
Einrichtungen zu erstellen. Die erste Phase der Hafenuntwickhuig 
erfordert höchstens einen Autwand von 1^2 — 2 Millionen Franken; 
jedoch ist das ( Jelände für eine spätere weitgehende Entwicklung 
des Hafenl)eckens frei zu halten. Im Laute weniger Jahre schon 
nach Erötihung des Haiens wird die Abwanderung von industriellen 
Ktabiisiiemeuten in unmittelbare . Nähe des Hafens sich vollziehen; 
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die Stadt wird nach dieser Richtung hin sich deshalb besonders 
stark entwickein. Das Hinübergreifeu des städtischen Weichbildes 
nun in einen andern Kantonsteil bedingt insofern auf die Bauer 
unhaltbare Zustände, als es an einer einheitlichen Verwaltung des 
gesamten zusammenhängenden, übenrölkerten Areals, welches die 
Stadt und die mit ihr verknüpften Aussengemeinden um&sst, 
mangelt. Ausserdem ist in Betracht zu ziehen, dass die Entwick- 
lung moderner Grosss^te dabin zielt» durch Dezentralisation der 
BevdUcemng das übervölkerte, ungesunde Zentrum zu entlasten und 
dafür die Peripherie der Stadt in offener, Licht und Luft zulassen- 
der Überbaaung in gesunder und ökonomisch Torteilbafter Weise 
zur Ansiedelung zu verwerten. Unterstützt werden diese grossarti* 
gen Yolkshygienisclien Bestrebungen durch die einen billigen, raschen 
und bequemen Verkehr vermittelnden modernen städtischen Trans- 
portanstalten, namentlich durch die elektrischen Strasseubahnen. 
Durch diesen sozialen Gesunduugsprozess erfährt die Bevölkenmgs- 
dichtigkeit pro Flächeneinlieit eine bedeutende Keduktion ; die Ge- 
samtausdehnung der Stadt nimmt jedocli an der Poriplierie gewaltig 
zu. Das Unzulängliche eines politisch eingeengten Staatswesens, 
wie Basel Stadt es dai'stellt, gestaltet sich je länger je mehr un- 
erträglicher. Dieser, die gesunde, organische Entwicklung des 
städtischen Gemeinwesens hemmenden Erscheinung kann allein 
wirksam begegnet werden durch eine politische Verschmelzung bei- 
der Halbkantone, Basel-Stadt und Basel-Land, zu einem einheitlichen 
Ganzen. Die aus dieser Verbindung resultierende Neugestaltung 
der beiden Staatsverbände wird nicht yerfehlen, namentlich in 
wirtschafUichem ^nne, sowohl auf die Stadt wie auf das Land 
eine wohltuende Rückwirkung auszuüben. 
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XI. Rheinstromstrasse ader Rheinkanal? 



Die durch den Widerstand Badens, namentlich auf die Ver- 
anlassung Mannheims hin gescheiterte Stromregnlierung unter Aus- 
bildang einer künstlich festgelegten Fahizinne zwischen Strassburg 
und Sondernheim bewirkte in Strassburg einen raschen und gründ- 
lichen Stimraungsumschlag gegen die weitere Benützung des Ober- 
rheius als (Tiossschiffahrtsstrasse. Dafür fanden die Befürworter 
eines linksrheinischen Seitenkaiialprojektes von Lauterhurg (Neu- 
bui'gj, resp. CTerniersiieim— Strassi)nrg für trrossschiffalirtszwecke 
begeistertes (iehör; wurden doch dadurch die elisässischen Sehift- 
fahrtsinteressen von denjenigen Badens, welche in gewisser Hin- 
sicht andere Ziele verfolgten, losgelöst und den eigenen wirtschaft- 
lichen Bedürfnissen des Landes angepasst. Der Gedanke der Er- 
stellung von Bhein-Seitenkanälen, sowohl Yon rechtsufrigen, wie 
linksufrigen, ist keineswegs neueren Datums. So hatte schon im 
Jahre 1883 Oberingenieur Schmick in Frankfort a. M. ein redits- 
rheinisches Kanalprojekt Kehl-Earlsruhe, dessen Erstellungskosten 
auf 28 Millionen Mark berechnet waren, im Auftrage der Stadt 
Karlsruhe ausgearbeitet. Später folgte ein von Wasserbaudirektor 
Willgerodt in Strassburg aufgestelltes linksrheinisches Kanal- 
projekt nach. Den Streitigkeiten über dieVonflge des einen wie 
anderen Entwurfes wurde durch die Schrift des Ober-fiaudirektors 
Honsell „Die Was^erstrasse zwischen Mannheim-Ludwigshafen und 
Kehl-Strassburg, Kanal oder freier Rhein?", ein vorläufiges Ziel 
gesetzt. Honsell weist nach, dass der freie Strom trotz seiner 
Verwilderung bei guten AV'asserstäudeii eine vorzügliche Schitt- 
fahrtsstrasse bildet und nach erfolgter systematisch durchgeführter 
Regulierung mit Hilfe von Einschränkungsbauten während des 
grössten Teiles des Jahres dem Verkehre erschlossen bleiben kann. 
Der im Jahre 1892 kräftig einsetzende Grossschiffahrtsverkehr 
auf dem Oberrhein zwischen Strassburg und Mannheim hat die 
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Darlegungen HonseUs vollaof bestätigt und damit die Kanalprojekte 
TorUbergehend zum Schweigen gebracht. EHn eingehender Bega» 
Herungsentwurf wurde nun ausgearbeitet. Die BegnUernngsstreeke 
nmfasste die Strometappe Germersheim-Strassburg, deren Verbau- 

ung ca 14. Millionen Mark absorbiert hätte. An diese Kosten 
hätte Elsass-Lotb ringen im Gesamten 8 Millionen Mark, in jühr- 
licben Rateuziihlungen von 700,000 Mark, während den 12 vor- 
gesehenen Baujahren, beisteuern müssen. Mit diesen, auf einen 
längeren Zeitraum sich erstreckenden Einschränkungsarbeiten, bei 
welchen aniangs gleichsam nur tastend hätte vorgegangen werden 
können, da sichere Anhaltspunkte für eine mit mathematischer 
Sicherheit vorauszuberechnende Gestaltung des Fahrwassers nicht 
vorgelegen hätten, wurde eine Verlängerung der Grossschiffahrts- 
periode auf 280—300 Tage jährlich angestrebt* Das Scheitern 
gegenseitigen Üboreinkonmiens von Baden und Elsass hinsichtlich 
der Sfcromregulierung Hess nun in Strassburg die Freunde des 
KanaJgedankens mit erneutem Eifer für ihre Sache eintreten. Da« 
bei wurde teilweise mit Recht» teilweise mit Unrecht die Begu» 
lierung als ein problematisches Unternehmen dargestellt, dessen 
Ausführung^ sowohl hinsichtlich der Zeitdauer, wie in Bezug auf 
die Kosten, bedeutend mehr, als veranschlagt, erfordern wärde, 
ohne dass notgedrungen die beabsichtigte Zustandsverbesserung 
des Stromcb dauernd sich einstellen dürfte. Es liegt nicht im 
Rahmen dieser Arbeit, die eventuellen Vor- und Nachteile der 
Regulierung eingehender darzulegen ; eine Beurteilung^ derselben 
fällt hier um so woniger in Betracht, als durch die vom N'erfasser 
dieser Schrift angeregte Regulierung der Was>;erstande durch die 
grossen Kandseen vorerst andere Gesichtspunkte zur Anregung ge- 
bracht werden sollen, welche eine viel glückhchere Gegenüberstellung 
mit den Kanalprojekten zulassen als eine direkte Stromverbauung mit 
den im Ganzen erheblichen Kosten, deren Durchführung inner- 
halb der Gesamterstreckung des Oberrheins 30 — 40 Millionen Mk. 
erfordern würde. Immerhin soll der Gedanke an eine Stromregu- 
lierung nicht vollständig ausser Betracht fallen; er wird jedoch 
zukünftig nicht mehr von hauptsächlicher, sondern höchstens von 
sekundärer Bedeutung f&r die Wasserstandsverbesserung bleiben. 
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In Strassbtttg konstituierte sich nim eine Kanalstadiengesell- 
sdiaft, velche mit der Projektanfstellung für einen linksrheinischen 
Grossschiffithrtskanal Lauterbnrg^Strassburg, neuerdings Germers« 
heim-Strassburg, rasch voranging. Der Kanal sollte während 

10 — 11 Monaten im Jahre bei einer Sohlenbreite von 20 m und 
einer Wassertiefe von 2,50 m den griisseren Kheiuscliift'eu die 
Fahrt nach dem Hafen Strassburg ennöf^lichen. Die bei den 
Schleusen rosultierendon (TefällsdiÜ"eren/,en würden auf hydrau- 
lischem Wege für Kraftzwecke verwertet. Die Ge>.anitkosten bei 
64 km (MaximiliansRu) Kanah-rstreckung würden sich auf 31,400,000 
Mark belaufen, während eine Verlängerung des Kanales auf 80 km 
(Sondernheim) 39,250,000 Mark erforderte. Für die Verzinsung 
dieses Kapitals, wie für den Betrieb und die Unterhaltung wären 
Kanalgebühren vorgesehen im Betrage tou durchschnittlich 1,5 Pfg« 
pro Tonnenkilometer, welche jedoch erst bei einem Qiltemmsatze 
von mindestens 1 MiUibn Tonnen jährlich genügen würden. Da 
der benachbarte badische, gross angelegte Eheinhafen von Kehl, 
welcher erst seit wenigen Jahren dem Verkehre erschlossen wurde, 
in dreifacher Hinsicht, nSmlich in Bezug auf Bodenpreise, 
Arbeitslöhne wie Umschlagspreise dem Strassburger Hafen über- 
legen ist, deshalb naturgemäss der Yerkehr im Kehler Hafen 
auf Kosten des Strassburger Hafens jährlich an Intensität zu- 
nimmt, so erstrebt Strassburg in erster Linie mit Hilfe des pro- 
jektierten Kaiial?i wie namentlich auch durch Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit des Kheiii-ilhouü-Kanals für 300 Tonueji Schiffe 
mit besonderer Betonung verbesserter Schiftahrtsverhältnisse auf 
dem Hüninger Zweigkanal eine bedeutende ^'erniehrung des üm- 
schlagverkehrs von den Rheinschi tl'en auf die Kanaikähne für 
Massengüter nach der Schweiz au. Hauptsächlich erhofft man 
durch eine finanzielle Beteiligung der Schweiz an einem erweiter- 
ten Ausbau des Hüninger Kanales den Verkehr auf dem Rhein- 
seitenkanal erheblich steigern zu können und damit die Rentabili- 
tät desselben entsprechend zu steigern. So begreiflich eine solche 
momentane Abschwenknog Strassburgs zu G-unsten eines Rhein- 
seitenkanals unter den gegenwärtig obwaltenden Ümständen er- 
scheinen mag, so wäre doch die DurchfQhrang einer solchen Idee 
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in jeder Hinsicht- als ein bedauerlicher Missgriff zu bezeichnen. 
Die Gründe, welche gegen eine derartige, äusserst einseitig ange- 
strebte Terkehrswirtscliafitliche Ausgestaltung des Oberrheingebietes 
geltend gemacht werden können, sind so zahlreich und schwer* 
wiegender K'ator, dass eine Anftthrüng der hauptsSehlichsten der- 
selben dringend notwendig erscheint. Vor allem wäre eine der- 
artige, momentan kliustlicli Ibreierte Verkehrsbelebung Stra^sburgs 
nur von vorülKTgeliender Dauer; denn nicht nur würde Baden 
durch ErstelluDü eines rechtsniVigeu Kanals Karlsruhe-Kehl das 
gestr»rte Gleichgewicht in der Verkehrsbewegung •wieder herzu- 
stellen trachten, sondern auch das Ober-Elsass begnügte sich 
mit einer minderwertigen Kanalstrasse für HO«) Tonnen FJ'ddffe 
keineswegs. Die Fortsetzung des Bheinkanals über Strassburg 
hinaus südwärts würde son^it sclion nach kürzerer Zeit gefordert 
werden. Überhaupt ist bei einer, nüchternen, objektiven Be- 
urteilung der Yerhältnisse gar nicht abzusehen, in welcher 
Weise ein solcher Kanal den von höheren Gesichtspunkten aus 
geleiteten Bestrebungen zur natürlichen Entwicklung des Ver- 
kehrs im Oberrheingebiet dienstbar gemacht werden könnte. So 
wird es in der Schweiz wohl niemanden ernstlich einfallen, für 
den Hüninger Kanal Opfer zu bringen, um so weniger, als bei 
vollständigem Ausschluss einer direkten Verbindung d^ Bhein- 
stadt Basel mit der Grossschiffahrt auf dem Strome, diese Stadt 
vollständig auf den Verkehr der )»aar Holzkähne des Rhein-Rhone- 
Kauals angewiesen bliebe, dessen Leistungsfähigkeit im gihistigsten 
Fall */*o des Oberrheinverkehrs betragen Aviirde. Doch auch 
Strassburg selbst wird bei einer vorurteilslosen Deleuehtung der 
Kanalbestrebungon dieselben schwerlich befürworten können ; denn 
auch durch eventuelle Erstellung des Kanals werden die weiteren 
Bestrebungen zur Wasserstands Verbesserung des Stromes keines- 
wegs lahm gelegt. Im Gegenteil, Baden würde dadurch ebenfalls 
angeregt, den Strom in weitgehendstem Masse dem Verkehre zu 
erschliessen und dürfte darin sowohl durch Freussen, wie durch 
die Schweiz tatkräftig unterstützt werden. 

Die- Verlängerung der Schiffahrtsperiode durch künstlich 
vermehrten Wasserzuschuss aus dem Bodenseebecken bedeutete 
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aber in kfinester Zeit eine partielle Lahmlegung des Verkehrs 
auf dem Bheinseitenkanale ; denn sowohl fUr den gesamten Tal- 
verkebr wie überhaupt für den Transport von höherwertigen Gfitem, 
welche hinsichtlich schneller Beförderung unter allen Ilmständen 
die freie Stromstrasse dem Kanal vorziehen würden, könnte der 
Kanal bei schiffbaren Stromwasserständen nicht in Betracht fallen. 
Ebenso wenig dürfte zutreffen, dass der vorlSufig auf ca. 
250,000 Tonnen veranschlagte Grfiterverkehr nach der Schweiz, 
welcher im Hafen Strassburg auf die Kaualschilk' unigcsclihigen 
wordei) müsste, den Weg durch den Rbein-Rhonekaiial wähhni 
würde, anstatt in denselben Schiffsgefasseii strDniaufwärts nach 
Babcl weiter geführt zu werden. Für den dnrchgplienden Strom- 
verkehr aber nach Basel wird der Kanal bei scinifbareu Strom- 
wasserständen ohne weiteres ausser Betracht fallen; denn i-iii 
8chifi^ug Botterdaiu, Rubrort-Basel wird doch nicht der 64 km 
langen Kanalstrecke Lauterburg-Strassburg wegen seine Komposition 
ändeni; d. b. die SchleppkÜhne dem elektrisch betriebenen Kanal- 
treidelzuge übergeben und den Schleppdampfer ohne Anbang bis 
nach Strassburg gelangen lassen« um dort sich wieder mit den 
Kähnen für die Weiterfahrt stromaufwärts zu vereinigen. Damit 
wäre den Interessen der einseinen Beedereien schlecht gedient. 
Wohl stellen sich die eigentlichen Zugskosten auf dem Kanäle et- 
was günstiger als auf dem Strome bei der Bergfahrt; einschliess« 
lieh der tonnenkilometrischen Kaualgebühren aber werden die 
Frachtkosten nicht nur dieselben bleiben, sondern sich für den 
durchgehenden Verkehr nach der Schweiz infolge Wechsels der 
Lokomotionsobjektc wesentlich ungünstiger gestalten. Lbcrhaupt 
wird der Gebührenansatz auf dem Kanäle bei einem geringereu 
(jüterumsatz im Hafen Strassburg als 1 iNfillion Tonnen eine Er- 
höbung erfahren müssen^ damit fällt aber auch die an und für 
sich sonst schon sehr prohleniatische ( 'berlegenheit des Kanals, 
dem freien Strome gegenüber, ohne weiteres dahin. 

Für das Ober-Elsass bedeutete aber die Erstellung des Rhein* 
Seitenkanals ebenfalls keine ideale Lösung der Wasserstrassenfrage; 
denn vor allen Dingen dürfte Mülhausen es seinen wirtschaftlichen 
Bedürfnissen entsprechender linden, 50—60 Millionen Mark für 
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die Fortsetzung des Rbeinseitenkanals zu sparen und dafür dar- 
nach zu trachten, direkten Anschluss an die Oberrheinschifiahrt 
durch einen Zweigkanal Mülhausen-Banzenliehn mit mutmasslichen 
Erstellungskosten von ca. 7,0 Millionen Mark, anzustreben. Die 
durch die praktischen Fabrversuche auf der Oberrbeinstrecke 
Strassburg-Basel inzwischen grandlich geänderte Beurteilung dieser 
Stromstrecke für den GrossscbifiGüirtsTerkebr scbliesst a priori 
alle Erwigungen aus. welche für die weitergehende Benutzung 
einer minderwertigen KanalstrassOi wie der Bhein-Bhonekanal sie 
darstellt, geltend gemacht werden können. Eine üianspruchnahme 
dieses Kanals tür den Yerkebr nach der Schweiz bei günstigem 
Bhoinwasserstande ist somit ausgeschlossen. 

Mit der Verwertung des über 1 Milliarde m** betragenden 
verfügbaren Stauraumes des T^odenboeis durcli Erstellung einer 
einfachen beweglichen Stauweluanlage wird aber der Oberrhein 
in so vorzüglichem Masse der Grossschiffahrt zugänglich gemacht, 
dass die IJedeutiiug des Kheinseitenkanals für den Stromverkehr 
illusorisch sich gestaltet. Auf eine Verzinsung des Anlagekapitals 
dieser künstlichen Wasserstrasse wii-d deshalb niemals gerechnet 
werden können. Sollte die Erstellung des Kanals trotzdem be* 
schlössen werden, so wäre in erster Linie die Integrität der Strom- 
▼er&ssung zu wahren; eine Wasserentnahme von 50 m' sekundlich 
aus dem Strome zur Speisung des Kanals, wie Torgesehen, wäre 
gleichbedeutend mit einer Beschriinkung der Wasserstandsverhält- 
nisse des Stromes. Damit wäre den Bestimmungen der Bhein- 
Schiffahrtsakte direkt zuwider gehandelt So lange 9mnü äiese 
inkrnatiomlm Vminbaruingm in Krßft bkShen^ darf dU WatseT' 
fuhrung des Rfteins künftäeh meht geschmälert werden. Eine 
Wasserabgabe an den Kanal könnte nur an solchen Tagen ge- 
stattet werden, an welchen die Mininialtiefen im Strome nicht 
Hilter 2,5 m sinken; somit höchsteiis während den Monaten Juni — 
Augutjt. Unter keinen Umständen dürfen die verkehrswirtschaft- 
lichen Sonderiiit(Messen Strassburgs in die natürliche Gesamtent- 
wicklung der Stromschiliahrt hemmend eingreifen. Damit wäre 
die Eutu wklung der Stromsichiffahrt nach Süden hin einfach ge- 
lähmt und der Verkehr kümtlich an einen Punkt feslgehalten, wa 
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er nahargemäes nielU kwffMrU. Unter der Voraussetzung der 
Wahrung des durch intemalionale Verträge geregeltoi Strom- 
laufes, somit unter Verziehtleistttng auf eine die WasserfQhmng 
^es Stromes beeinträchtigende Entnahme yonWass^massen können 
selbstverständlich g« ^ n die Erstellung des Bheinseitenkanals keine 
Bedenken geltend gemacht werden. Wohin jedoch schliesslich 
«ine uneingeschränkte Bef&rvortung solcher Kanalprojekte fuhren 
würde, iässt sich durch nachfolgende kurze Überlegung veran- 
«chaulichen. 

Die Iiibotriebsetzuii<r eines Seitcnkanals T.auterburi^ • 8tra«?s- 
burg würde Baden die Initiative zur Erstellung einer gleichwerti- 
gen künstlichen Wasserstrasse Kastatt-Kehl ergreifen lassen. Doeh 
auch diese Gestaltung der Verhältnisse würde keineswegs auf die 
Dauer genügen; denn nun drängte wäeder das Ober-Elsass zur 
sofortigen InangriffDahme des Umbaues des Bhein - Rbonekanals 
für 1000 — 1500 Tonnen Scbiflfe von Strassburg nach Mülhausen. 
Als Äquivalent würde Baden seinen Kanal eben&Us über Kehl 
hinaus südwärts zu Tcrlängem trachten. 

Dieser Wettstreit in der Erstellung sowohl linksufriger, wie 
rechtsufriger Seitenkanäle würde erst dann zum> Stillstand ' ge- 
langen, wenn Baden wie Elsass den Bau ihrer Wasseistrassen an- 
nähernd in der Gesamterstreckung der Oberrheinebene verwirk- 
licht hätten. Damit würden sich die ti-esamtkosten dieser künst- 
lichen Wasserstrassen auf ca. 180 — 200 Irfjllionen Mark belaufen. 
Für den Tal- und Eilgüterverkebr bliebe jedoch stets bei günstigen 
Wasserständen die freie Stromstrasse den Kanälen gegenüber weit 
im Vorteil. Das nainliclie oder vielmehr ein litiherwertiges Kesul- 
tat würde errciclit werden durch zeitweise Ei-liöhung der Wassel- 
stände, wie durch eine intensivere Bearbeituiifi hoher Schwellen 
vermittelst Abrechen. Zur Sicherung einer mindestens 300- 
tägigen Schiffahrtsperiode auf dem Oberrbein, somit ia der Er- 
stellung einer in Bezug auf die Verkehrsdauer gleichwertigen, je- 
doch in Bezug auf Leistungsfähigkeit bedentt nd höherwertigen 
Wasserstrasse als die Seitenkanäle, wäre ein Kapitalaufwand von 
15 — 20 Millionen Mark ausreichend. Mit yn^^\'^^ des Betrages 
der Kosten, welche die Erstellung von 2 Seitenkanälen erforderten, 
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könnte der Oberrhein annähernd in demselben Masse verkehrs- 
fahig gestaltet werdeni wie der Mittelrbein zwischen Mainz und 
Koblenz. Dazu tritt hinzu« dass die zeitweise wirkende kfinstlich 
erhöhte Wasserföhrung des Stromes durch die Seeregulierung 
ihren wohltuenden Einfluss auch über Mannheim hinaus geltend 
machen wird, besonders in den Wintermonaten, während welchen 
die Schiffahrt unterhalb Maunheiin oft sehr unter Verkehrsbe- 
schrlinkungen ungenügender Fahrtiefen wegen zu leiden hat. Der 
gewaltige \'orteil der durch Verwertung natürlicher Akkumulatoren 
gesteigerten Leistungsfähigkeit einer Stromstrasse, wie der Rhein 
sie darstellt, künstlichen Wasserstrassen gegenüber, wird dadurch 
erschöpfend dargelegt. 

Vergleichsweise mag hier angeführt werden, dass es in Frank- 
reich, dem Kanallande par excellence, auch nicht an Anregungen 
gefehlt hat) die Bhone, den in so mancher Hinsiebt mit dem 
Rhein Terwandten Alpenstrome, unterhalb Lyon fittr die Schiffahrt 
aufzugeben nnd dafür die Erstellung eines Seitenkanals längs der 
rechten üferseite zu befürworten. Obwohl die Verwilderungs- 
erscheinungen an« der Rhone sowohl an Längenansdehnung wie an 
Intensität viel schwerwiegenderer Natur sind als beim Oberrhein; 
die Niederwassermenge bei stellenweise doppelt so starkem Ge- 
ffUle nur die Hälfte derjenigen des Oberrheins beträgt; dabei eine 
Anspannung der TVassermassen im Genfersee zur Erzeugung von 
Stauwellen ausser Betracht fällt, so wird dennoch an der Aus- 
bildung des Stromes selbst für die St liitlahrt festgehalten. Dabei 
ist der Verkehr auf ileni Strome, naiuentlicli infolge inigenügen- 
der Lade- xind Lijschvctrriehtungen , wie auch infolge Mangels 
geeinigten Zusainincngehens der P. L. M.-B:ihn mit der D.'iiu]»f- 
schiiTahrtsgesellschaft von ungeordneter Bedeutung. Jedoch zieht 
man mit Recht eine freie Stronistrasse, trotz dt?r oft bedeutenden 
Opfer, welche ihre Instandstellung erfordert, der grösseren Ver- 
kehrsbeweglichkeit wie der beidufrigen Bedienungsermöglichung 
wegen, unhedingt einer künstlichen Wasserstrasse, mit allen ihren 
durch die geringen. Breitenabmessungen wie die vielen Durch- 
Schleusungen bedingten Yerkehrsbeschränkuagen, vor. 

Da die Erstellung des Rheinseitenkanals Lauterburg-Strass- 
bnrgy wenigstens Torübergehend, auf eine gesunde und tou weit- 
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blickenden Interessen geleitete verkehrswivtschaftUche Entwicklung 
i]o< ( )beirheingebietes eine inlmiciide Eiickwirkung au'^übcn würde, 
ohne den luitianten des Kiinalgedankens die eilioti'ten Vorteile zu 
sichern, so wird eine kurze Zusammenfassung der hauptsächlicbsten 
Punkte, welch« für Festhalten der freien Stromstraase und gegen 
Erstellung Ton Seitenkanälen sprechen, «iner gewissen Dringlichkeit 
nicht entbehren. 

1. QrOMe 4er Verkehrtzone: Ein Seitenkanal Strassbnrg-Lanter- 
burg hat nur Bedeutung fQr ein lokal beschdbiktes Gebiet; er fällt 
somit fUr die Ghsamtinteressen der Oberrheinebene, wie fiir die 
angrenzenden Gebiete nur mittelbar in Betracht; seine Erstellung 
bedeutet keineswegs eine Lösung der Oberrhein-Schiffahrtsfrage. 
Sclioii die Eistellungskosten von ca. 31 Milliouon ^I.uk stehen in 
keinem Verhältnis zu der durch ihn geschaffenen Zustaudsänderung 
der W.'isserstrasben im Olterrheingebiet. Ein konsequenter Ausbau 
linksLiirigcr wie rerhtsutViger Seitenkanäle als logische Portsetzung 
der Kanalstrecke Lauterburg-8trassburg, welcher erfolgen müsste, 
um in Anlebuung der einmal eingeschlagenen Richtung den In- 
teressen des gesamten Oberrheingebietes gleichniUssig dienen zu 
können, führte in finanzieller wie verkehrswirtschaftlicher Hinsicht 
ad absurdum \ denn sowohl eine Verkehrsteiiung zur Bedienung der 
badischen wie der elsässischen Gebiete, welche durch die beiden 
Uferkanäle bedingt wäre, wie die übermässig hohen Erstellungs- 
kosten von 180 — 200 ißdillionen Mark des vollendeten Kanalsystems, 
welches erst nach erfolgtem Ausbau annähernd dieselbe Verkehrs- 
bedeutung erlangen könnte wie der freie Strom, wurden sich an- 
gesichts der Högliehkeit, mit 10 — 15 ülfillionen Mark den Strom 
in gleichem Umfange der Grossschiffahrt offen halten zu können, 
in keiner Weise rechtfertigen. 

2. Verkelirsbescliränkungen: Die Zeitverluste, ^velche sowohl 
durch d;is zahlreiche Durchschleusen der Schiffe bedingt werden, 
wie durch die in der otienen Haltung sehr beschränkten Fahrge- 
schwindigkeiten, ermöglichen höchstens eine mittlere Furtgangsge- 
schwindigkeit von 2,5 — 4,0 km in der Stunde. Selbstverständlich 
kann deshalb von einem Eilgüterverkehr, wie er auf dem Mittelrhoin 
üblich ist, mit f Ortgangsgeschwindigkeiten von 7 — 10 km auf der 
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Bei^fahrt und 20 — SO km auf der Talfalirt in der Stunde, keine 
Bede sein. Der offene Strom wird deshalb bei fahrbarem Wassel*^ 
Stande diesen Verkehr voUstSndig absorbieren. Ebenso wird der 
gesamte Talverkehr bei offener Stromschiffahrt die Kanalstrasse 
nicht benttteen. Höchstens Uber 2,0 m Tiefe beladene S^ähne 
werden mit Vorteil den Kanal be&hren, jedoch auch nur so lange, 
als der Strom die erwünschten Fahrtiefen nicht aufireist. Je mehr 
und andanemder eine Anspannung der Wassermassen in den Seen 
sich vollzieht und dementsprechend die Wasserfuhmug des Stromes 
sich verbessert, desto mehr wird eine Entlastung des Kanal Verkehrs 
zu Gunsten der Stromschiffahrt sich fiihl1)ar niaclien. Da ausserdem 
schon in nächster Zeit die Schiffahrt auf dem Strome trotz den 
beschränkten Durchfahrtshöhen der ivehler Brücken die günstigen 
Wasserstände für einen regehnässigen Verkehr nach Basel ausnützen 
wird, so kommt zum grössten Teile der im Hafen Strassburg er- 
hoffte Umschlag der Güter von den Rheinschiffen auf die Kanal- 
kähne mit Bestimmung nach der Schweiz in AVegfall. Wird dabei 
die Schiffahrtsperiode auf dem Oberrhein durch Einbezug des Boden- 
seebeckens ZOT WasserstandsTerbessenmg des Stromes auf 10 Mo- 
nate ausgedehnt, so befindet sieh die Kanalsehiffahrt dem Strom- 
verkehr gegenüber hinsichtlich der Verkehrsdauer keineswegs mehr 
im Vorteil. Im Gegenteil whrd durch Erzeugung intermittierender 
Staiiwellen während der Zeit des Minimalwasserstandes wie durch 
ein systematisch und enei^sch betriebenes Abrechen vereinzelter 
hoher Schwellen die Schiffahrt auf dem Strome das ganze Jahr 
hindurch offen erhalten werden können. Die Kanalsehiffahrt dagegen 
bleibt mindestens während iVs — 2 Monaten im Jahre der Revision 
der Schleusen, wie der Eishihlung wegen, öistiert. 

3. Freie Verkehrsstrasse : Während die Verkehi-sfrcihcit auf 
den grossen mitteleuropäischen Strömen durch interaationale Ver- 
träge gesicheii; ist, somit die natürlichen schiffbaren Wasserläufe 
allen zugängliche Yerkehrsstrassen bilden, lassen Kanäle als künst* 
liehe Objekte nie eine unbedingte Freigabe des Verkehrs zu. Zur 
Deckung der Anlage-, Betriebs- und Unterhaltungskosten ist eine 
Besteuerung der Schiffahrt notwendig, welche mehr oder weniger 
willkürliche Modifikationen erleiden kann. 
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Da die Kanäle unter staatlicher Souveränität stehen, die In- 
teressen bestimDiter Landesteile somit in crsttr Linie durch die 
Wasserwege gefördert werden müssen, so steht nicht zu erwjuten^ 
dass nach barstaatliche Wirtschaftsinteressen durch eine eventuelle 
Anlehnung au die Kanäle in vollem L'mfange Berücksichtigung 
finden werden, um so weniger dann, wenn ciue partielle Verschiebung 
des Umschlagverkehrs befürchtet würde. Basel kann deshalb der 
Vorsehung nur dankbar sein, dass die projektierte Abzweigung des 
Hüninger Kanals auf städtisches Gebiet nicht zur Ausführung kam. 
Eine leistungsfähige Wasserstrasse hätte Basel nicht erhalten ; der 
Anstreboiig aber einer solchen hätte Strassburg mit allen Mitteln 
entgegengearbeitet Damit wären auch die Bestrebungen, unmittel- 
bare Fühlung mit der Rheiu-Grossschi&hrt zu erlangen, wahrschein- 
lich iilr immer vereitelt worden. Auf eine Kanalstrasse von den 
nämlichen Dimensionen, wie Strassburg sie gegenwärtig für seinen 
Bhetn-Seitenkanal anstrebt, wird Basel aus leicht begreiflichen 
GrQnden nie zählen können. Dafür ersetzt die freie Strom- 
strasse nicht nur den Mangel eines entwickelten, leistungs- 
fähigen Kanalnetzes, sondern sie eröffnet der Verkehrs- 
entwicklung viel uu be s c Ii r äu kte re Perspektiven als eine 
Kanalstrasse unter den günstigsten Beding uugen sie 
jemals l)ieten kann. 

Eine Besteuerung des Oherrhrinscliitialirtswegeb mit Gebühren 
nach erfolgter Seei egulici ung wird nicht zur Durchführung gelangen 
können, da die Erhöhung der Wasserstände und die damit ver- 
bundene Schiftahrtsverbesserung vom schweizerischen Einzugsgebiete 
aus bewirkt wird, somit Deutschland in keiner Weise mit der Er- 
stellung YOn regulierenden Strombauten belastet wird. 

4. KanalgebOhren: Nach der Denkschrift des kaiserl. ftegierungs« 
rat Geigel in Strassburg *) Seite 275, sind für Verzinsung des Anlage- 
kapitals, wie zur Deckung der Unterhaltnngs- und Betriebskosten 
Gebühren von durchschnittlich 1,5 Pfennig für den Tonnenkilometer 
vorgesehen. Jedoch erst bei einer Giitereinfdhr auf dem Kanäle von 



^1 Kbeinkaual bezw. Kiguliermigi' .Scbmidt'a Universitätabucbhaudluug in 
Strassburg. 1902. 
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mindestens 1 Million Tonnen erhofft mau die Gesamtunkosten tilgeo 
zu können. Dazu wäre vor allen Dingen eine kräftige Belebung 
des Verkehrs anf dem Bbein-Bbonekanal in der Richtung nach 
Basel zur Alimentierung des Umschlagverkebrs im Hafen Strassburg. 
für Guter nach der Schweiz und Italien notwendig. Eine Wieder- 
aufnahme der Verhandlungen mit der Schweiz zur Verlängerung 
des Hfininger Kanals auf baselstädtisches Gebiet wie zur Elrlangung 
von SuhTentionsbeitrSgen an die Vertiefung und Erweiterung des. 
Bhein-Rhonekanals werden deshalb als besonders dringend empfohlen. 
Da die Kanalfrage für die Schweis heute nur noch sekundäre Be- 
deutung hat, die OberrheinschifFahrtsfrage jedoch momentan in ein. 
.'iktuelles Stadiiiin eingetreten ist, so zielen m erster Linie die Be- 
strebungen darauf hin, die internationale, freie Stronistrasse in 
weitgehendstem Masse für den Urosschiltahrtsverkehr nach und von 
der Schweiz zu verwerten. 

Die Aussicht auf eine mit geringen Mittein zu erzielende 
SchiÜ'ahrtsverbesserung des Stromes durch den Bodensee wird nicht 
nur die Schweiz, sondern Baden, Elsass und namentlich auch 
Bayern mit allen Kräften für Erhaltung und Vervollkommnung der 
Stromstrasse bis nach Basel und später darttber hinaus bis in das 
Bodenseebecken hinein eintreten lassen. So ist mit Sicherheit 
vorauszusehen, dass die Initianten des Bhein-Seitenkanals sich in 
der Berechnung der mutmasslichen Verkehrsbewegung auf dem 
Kanäle täuschen. Denn auch nach erfolgter Erstellung des Seiten« 
kanals wird der Strom keineswegs ^nes regen Verkehrs entbehren, 
sondern im Gegenteil wird die Schiffahrtsausdehnung auf dem Bhein 
nach Basel den durchgehenden Verkehr nach und von der Schweiz 
ausschhesslich auf dem Strome zur Entwicklung bringen. Damit 
fdUt die BedeiUiiuff des Jihem-SeUenkanids als ein wesentlicher 
integrierender Bestandteil der lihein-Stromslraase ohne weiteres dahin. 

Eine Verzinsung des Anlagekapitals ist unter keinen Um- 
ständen zu gewärtigen, unisoweniger, als die durch die Erstellung 
von hydraulischen Kraftanlagen bei den Schleusen bedingte not- 
wendige sekundliche Wasserentnahme von 50 m ^ aus dem Strome 
den Bestimmungen der Rheinschiffahrtsakte zuwiderhandelt und 
deshalb im Interesse der Erhaltung der StromschitEahrt selbst 
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keineswegs zugestanden werden kann. Die ans der Abgabe elek- 
trischer Energie vorgesehenen Nebeueinnahmen kommen somit in 
Wegfall. Ebenso wird die erwartete Gütereinfuhr auf dem Kanäle 
im Hafen Strassbnrg Ton 1 Million Tonnen eine so starke BediUc- 
tion erfiibren, dass höchstens die Unterbaltimgs- und Betriebskosten 
gedeckt werden können. Daimt fallen sowohl 4U ftna/fmtUm wie 
fpirtiehqfüiehm VorleUe einer käneiHehm KomMraese dahin und 
die Verausgabtmg so mler MilUonm /fir die EreteUung einer k&nst- 
Hehen Qroeswamntraeee^ mkhe durch nichts sieh reeh^erligl als 
durch den v^zeihKchm Enthu»iasmia einiger Kanalfreftnde, wäre 
lim so mehr zu hedauern, als schon die Hälfte dieser Siunme hin- 
reichte, um ein Gehiel von annähernd 200 km Langenaitsdehmmg, 
Bftsrl-Knrhruhe in nnvergldrhlich riel höherem Maestnhe für den 
Ge.sfu/ilterhehr mitzl)nr %u macMn^ aia äie äO — 60 km lange Kami- 
Strasse es ermöglichen könnte. 

Eine objektive, ruhige Beurteilung der oberrheinischen Schiff- 
fahrtsfrage wird deshalb nicht verfehlen, auch in Strassburg die 
in letzter Zeit flau gewordene Stimmung für die Entwicklung der 
Stromschiffabrt wieder neu zu beleben und TOr einer unbedachten 
Zersplitterung der Kräfte, welche auf eine gesunde und von weit- 
blickenden Tendenzen getragene Verkehrsentwicklung lähmend rück- 
wirkte, aurttckzubalten. 
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XII, Interne Wasserstrassen der Schweiz. 

Obgleich die . Behandlung der Frage der Schiffbarmachnng 
^chweizenscher Gewässer nicht in den eigentlichen Rahmen dieser 
Arbeit gehört^ Tielmehr dieselbe erst nach vollendeter Ausgestaltung 
des Oberrheins als Wasserstrasse Bedeutung erlangen wird, so er- 
scheint doch eine Erwägung derselben angebracht, um namentlich 
beim Bau von hydraulischen Anla^'en am Rhein und seinen Neben- 
flüssen heute schon die nötigen Vorkehrungen für den Einbau 
grosser SchiiFahrtsschleusen trefifen zu können. Die Ausdehnung 
der Bhein-Grossschifl'ahrt bis nach Basel drängt natürlich zu der 
Frage, inwieweit mit der Möglichkeit gerechnet werden könne, die 
Stromsehiffahrt über Basel hinaus bis in das Boden seebecken aus- 
zudehnen. Die vielseitigen, grossen wirtschaftlichen InteressMlsphäron 
Sttdbadens, der Schweiz, Württembergs, Yorarlb^gs und namentlich 
Bayerns, welche an der Ausbildung des Bodensees zu einem ge- 
waltigen internationalen Binnenhafenbecken geknüpft sind^ lassen 
die Idee der Yerwertung der schweizerisch-badiadien Stromstrecke 
Konstans-Basel keineswegs mehr als Utopie erscheinen, um so weniger, 
als grosse technische Schwierigkelten zur Instandstellung dieser 
167 km betragenden Stromstrecke keineswegs zu gewärtigen sind. 
In Anbetracht der beträchtlichen Anzahl Ton WasserföUen und 
Stromschnellen, welche bei Schaff hausen, Znrzach, Laufenburg und 
Rheinfelden jeglichen Verkehr verunmöglichen, hat es allerdings 
den Anbcliein, als ob von einer (.Trossschiffahrt über Basel hinaus 
nie emstlich die Kede sein könne. Eine eingeliendere Betrachtung 
der Verhältnisse ergibt jedoch das Resultat, dass der Khein zwischen 
Konstanz und Basel mit verhältnismässig geringen Mitteln, welche 
nur um Weniges sich höher stellen als die Ausbildung der Ober- 
rheinstrasse, dem Grossschiffahrtsverkehr erschlossen werden kann. 

Der Strom zeigt im Gegensatze zum Oberrhein einen roU- 
kommen ausgebildeten Beharrungszustand; der Talweg ist unver- 
änderlich, läuft annähernd parallel zur Flussaxe und zeigt das 

6 
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ganze Jahr hioduTch genügende WaAsertiefeii. Die Geschiebe- 
bewegung ist ganz unbedeutend und beeinflusst in keiner Weise 
die stabil ausgebildeten Sohlenverhältnisse. Das GkföUe ist mit 
Ausnahme der Stromschnellen geringer als auf dem Oberrhein; es 
beträgt unterhalb des Bheinfalls bei Scbaffhausen bis sur Einmün- 
dung der Aare in den Bhein durchschnittlich 0^85 7oo, während 
es zwischen Konstanz und Basel zwischen 0.2 — l,2*Voi» schwankt. 
Die Strecke Konstanz-Schaffluuison mit 45 km Länge und einem 
mittleren Stroragefälle von 0,2 7oo zwischen SLeiu und SchaÜhausen, 
fallt für die Beurteilung der Schiffbarkeit des Stromes so wie so 
ausser Betracht, da hifr die Fahrvorhältnisse die denkbar günstigsten 
sind. Die Personen dampfer der Schitfahrtsgeseilschaft für Uutersee 
und Rhein befahren auch schon längstens diese Strecke. Die 
Stroinetappe Neuhansen, unterhalb des Rheinfalls bis zum Koblenzer 
Laufen unmittelbar oberhalb der Wutachmündung, mit an- 
nähenid 50 km Tjünge, bedarf ebenfalls nur ganz geringfügiger 
strombaulicher Arbeiten zur Sicherung einer Tollständig verkehrs- 
fiibigen Wasserstrasse. Auch die folgenden Stromstrecken: Wutach- 
mündung-Laufenburg, 20 km, Bhina-Biedmatt, 23 km, Bheinfelden- 
Basel, 17 km, bieten der Schifiahrt keine Schwierigkeiten. Die 
ganze Arbeit zur Erschliessung des Stromes zwischen Bodensee 
und Basel konzentriert sich somit in der Hauptsache auf die Tier 
Punkte : Bheinfelden, Laufenburg, Znrzach und Rheinfall. Den be- 
stehenden oder projektierten hydraulischen Anlagen an diesen Stellen 
werden Schiffsschleusen von 90,0 m Länge innerhalb der Drenipel- 
spitzen und 16 m Breite eingebaut, um juindestens Schifien von 
1000 Tonnen Tragfähigkeit den Durchgang zu ermöglichen. Die 
Disposition dieser Schleusen ist so anzuordnen, dass ents[)rechond 
einer späteren Verkehrssteigerung dieselben durch den Einbau weiterer 
Ünterhäupter eine bedeutend grössere nutzbare Länge erhalten können. 
Da die Grösse des Betriebswasserverbrauchs bei der reichlichen 
Wasserführung des Stromes nicht in Betracht fällt, so wird die 
Erstellung hoher Gefällsschlensen durch nichts behindert. Es können 
somit Schleusen mit GefäUsdifEerenzen bis zu 5,0 m unbedenklich 
2ur Ausffihrung gelangen. Durch die Eh:stellung Ton ca. 3 solcher 
Sehleusenstufen von je 5,0 m GefiUlshöhe kann das bei Bheinfelden 
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und oberhalb dieser Studt sich vorfindende QesamtgefäUe von an* 
nShernd 15 m Überwunden werden. Damit wäre die Verkehrs- 
erschliessung des Stromes für das Teilstück Laufenburg-Basel durch- 
geführt. Die Strouibchnellen von Laufenbiirg erforderten den Bau 
von zwei weiteren Schleusen für je 4,0 m ( i etallshöhe, während bei 
Kadelburg oberhalb der Wutacli-Mündung eine Schleuse zur 1 hi r- 
winduniD: von 4,0 m genügen würde. Viel beträchtlichere Schwierig- 
keiten bietet die Überwindung des Kheinfalls und der Stromschnellen 
oberhalb desselben zwischen Schaflfhausen und Neuhausen. Uas 
Gesamtgefälie beträgt hier ca. 31 m. Du sowohl die unmittelbar 
an den Sti oin herantretenden Höhenzüge wie das stark tiberbaute 
Gelände die ErsteUung von Staustufen nur unter giossen Schwierig- 
keiten zulassen, so wird mit Vorteil der ümgehungskanal Ifings 
dem linken Stromufer als Stollen durchgeführt und die Einmündung 
desselben in den schiffbaren Rhein oberhalb der hölzernen Brücke 
Ton Scbaffbausen bei Feuerthalen festgelegt Zur Oberwindung des 
beträchtlicben GeMles ist der Einbau von 7 Schleusen notwendig. 
Die SchifiFbannachnng der Bheinstrecke Konstans-Basel erforderte 
somit die Erstellung von ca. 13 Schleusen, von welchen annähernd die 
Hälfte mit Ausnahme derjenigen von Schaffhausen direkt mit dem 
Bau hydraulischer Anlagen in Verbindung gebracht werden kann. 
Werden die mittleren Erstellungskosten einer Schleuse auf 1 Million 
Franken veranschlagt, somit der Berechnung ein höherer Ansal;^ 
zu Grunde gelegt, als unter normalen Verhältnissen vorausgesetzt 
werden dürfte, so bcrechnou sich die (resamtkosten, einschliesslich 
sekundärer strombauliclier Arbeiten auf höchstens 20 Millionen Fr. 
"Während nach den badischen Regulierungsentwürfen für die Aus- 
bildung der Oberrheinstrasse vermittelst Einschränkungsbauten die 
Ausgaben pro 1 km Stromlänge ca. Fr. 250,000 betragen hätten, 
würde die Schiffbarmachung der Stromstrecke Konstanz-Basel den 
laufenden Kilometer nur mit Fr, 120,000 belasten. Da der Bhein 
oberhalb Basel mit Ausnahme der einzelnen Stromschnellen eine 
vorzügliche Wasserstrasse bildet, die Überwindung der grossen 
Katarakte mit Staustufen jedoch bei dem gegenwärtigen Stande 
der Technik viel unerheblichere Sdiwiengkeiten bietet als der Bau 
von hydraulischen Anlagen, so liegen der Verwirklichung der Idee 
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einer Verbindung des Bodensees mit dem Meere keinerlei Bedenken 
zu Grunde. Wird somit die erste Etappe Strassburg-Basel der 
Gros8schi£ßihrt erschlossen, so ist damit anch die Einbeziehung des 
Bodenseebeckens in das Netz rheinischer Wasserstrassen far eine 

nahe Zukunft gesichert. 

Das Frenularti^e uikI rni^ewuhute solcher hydrotechnischer 
Massuahmcn zur Förderung des Verkehrs auf natürlichen Wasser- 
strassen mag allerdings nioraeiitau eine gewisst^ .sk j ms hulcheu Bu- 
strebiingen {G^egenii])(n- herausfordern ; eine vornrteilslose nnd objektive 
Beurteilung dieser ]*rojekte sieht jedoch in der Verwirklichung der- 
selben technisch unvergleichlich viel geringere Schwierigkeiten als 
z. B. im Bau irgend eines grösseren Alpendurchstiches. 

"Was die Aare und ihre Nebenflüsse anbelangt, so ist der 
AVert ihrer Schiftbarkeit teilweise ein ganz Torzüglicber. Nament» 
lieh, die Aare bietet in Verbindung mit dem Bieler- und Neuen- 
burgersee eine kontinuierliche Wasserstrasse von Yverdon-Solotharn. 
Von Solothum abwärts bis zur Einmündung in den Bhein bei 
Koblenz variiert das Gefälle zwischen l^/oo — ^27ao. Auf dieser 
Strecke beschränken zahlreiche Stromschnellen, Flussspaltungen mit 
Untiefen, Wasserwerke und Brücken die Schiffahrt. Die Ausbil- 
dung dieser Stromstrecke für den GrosschiffiihrtsTerkehr liesse sich 
bei der grossen Wassemienge ebenfalls durchfiihren. Der verkehrs- 
wirtschaftliche Wert dieses Fliis^^es ist jedoch keineswegs ein der- 
artiger, dass seine Sclinialirtsersehliessung eine dringliche wäre; 
denn einesteils innss es als aussichtslos gelten, die natürliche Fort- 
setzung dieser Wasserstrasse über Yverdon hinaus bis in das ( !enfer- 
seebecken ohne Trockentörderung zu ermöglichen, andernteils ist 
die Distanz Verlängerung von Basel nach der Westschweiz den Rhein 
und die Aare hinauf den Eisenbahnlinien gegenüber zu beträcht- 
lich, um eine erhebliche Bedoktion der Transportkosten erzielen zu 
können. Ebensowenig kann es sich vorläufig darum handeln, eine 
Verbindung des Vierwaldstättersees mit dem Bhein durch die Keuss 
anzustreben. Das mittlere Flussgefölle mit annähernd l,5V«o würde 
die Schiffahrt schon erheblich erschweren ; dazu sind die Fahrtiefen 
zu gering. Weder eine Begulierung der Fahrrinne, noch die Eli* 
minierung von künstlichen und natttrHchen Verkehrshindernissen 
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würde die Scbiffbarkeit des Flusses wesentlich erhöhen. Nur eine 
vollständige Kanalisierung könnte durch partielle Vernichtung des 

Gefälles wie durch Schaffung genügender Fahrtiefen den Fluss zu 
einer ( iiosswasserstrasse umgestalten. Die AiisbilJuug dit^ser Was- 
serstrasse bleilit der Zukunft vorbehalten. Viel wüns(;lirnswerter 
Avärt^ ein Anschluss Zürichs als merkantiles und iiidtistrielles Zen- 
trum der Schweiz an di<' Gi-osswasserstrasFe des Kheins. Obgleich 
der Wasserweg Zürich- Waldshut nur 50 km beträgt und das Teil- 
stück der Aare selbst, trotz dem bedeutenden Gefalle TOn 1,17*^0 
und den beträchtlichen Stromgeschwindigkeiten den Einbau einer ein- 
zigen grossen Schleuse im Elektrizitätswerk Beznanzur Ausgestaltung 
als Schiffahrtsstrasse erfordert, so fKllt dagegen die Limmat in 
ihrer gegenwärtigen, natürlichen Gestaltung für die Schif&hrt voll- 
standig ausser Betracht. Das grosse mittlere GefHUe von 2,25V«o 
in Verbindung mit der geringen Wassermenge, den zahlreichen mit 
Felsbändem durchzogenen Stromschnellen, besonders auf der un- 
teren Hälfte mit dem ausgesprochenen Charakter eines Gebirgs- 
üusses, lassen die Bestrebungen zur Schiffbarmaohung der Limmat 
mit Hilfe von Regulierungswerken als vollkommen aussichtslos er- 
scheinen. Nur eine Totalkanalisierung der Limmat, von Turgi auf- 
wärts bis nach Ziu ieh als ein fortlaufendes System von Staustufen mit 
Haltungalängen von durchselmittlich 4 — 5 km in analoger Weise wie 
die Mainkanalisioianm /wischen Main?: und Frankfurt, die Moldau- 
kanalisieiuniT unterhalb Prag etc., allerding:^ unter besonderer Be- 
rücksichtigung der gegebenen Virhältnisse, wird diesen Fluss l)ei 
nonnalen und niederen Wasserständen mit Ausschluss der Hoch- 
wasser zu einer ausgezeichneteu^ selbst für 800 Tonnen Schiff<^ 
passierbaren Grosswasserstrasse ausbilden. Die zahlreichen, beste- 
henden Wasserwerke werden in das System der KanaJisierung mit 
einbezogen. Der vollständige Ausbau der Limmat vom AusÜus'; 
aus dem Ztirichsee bis zur Einmündung in die Aare vermittelst 
eines Systems von 10 — 12 Staustufen zur Schaffung einer Gross- 
wassorstrasse mit Mtnimaltiefen von 2,0 m würde einschliesslich der 
erforderlichen Brückenumbauten einen Kapitalaufwand von 20 — 25 
Millionen Franken erfordern. Eine Verzinsung wenigstens der 
Hälfte dieses Kapitals dürfte sowohl aus den Einnahmen der bei 
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den Staustellen gewonnenen elektrischen Energie wie durch Erbe- 
bung mässiger Tonncngebtthren gedeckt werden. Ale ausschlag- 
gebend nnisste jedoch der wirtscbaftliche Verkehrswert des zu einer 
künstlichen Wasserstrasse umgebildeten Flusses yclten ; der Wert 
derselben als rtticntliclK» V'erkehrsstrasse sollte deshalb durch Be- 
steuerung keine Kinschränkungen erleiden müssen. Die AngUede- 
ruiig des Zürithstes an die liliLinstromstrasse bringt auch ghnch- 
zeitig (las Walensc( hecken mit dem Hauptstronie in Verhindung; 
eine einlache Kanalisierung des Lintli- Kanals durch Erstellung 
von 3 Staustufen würde der SchiÖ'ahrt die nötigen Fahrtiefen sichern. 
Damit gestaltete sich Wallenstadt zu einem Umschlagsplatze für 
den G-iitertransit nach Osterreich über den Arlberg und nach £r> 
Stellung der Spittgen- oder der Greinabahn nach Italien. 

Folgende Städte der Schweiz und an der schwdzerischen 
Grenze gelegene auslandische Ortschaften werden mit dem europSp 
ischen BinnenschifiFartsnetze succ^nve in Verbindung gebracht: 

1. Ahemsir&mtrasse: Basel, Schaffhausen, Konstanz, Fried- 
richshafen, Lindau, Bregenz, Rorschach, Zürich, Wallen- 
Stadt. 

2. PosUtrasse: Locamo, Domo d'Ossola, Ohiayenna, Mailand. 

Wie die Schweiz im Eisenbahnverkehr bestimmt war, den 
Transit zwischen Xurd und kSüd durch den Gotthard, zwischen Übt 
und AVest durch den Arlberg /u \ ermitteln, so wird durch den 
Ausbau der natürlichen vud kiinstüchen Wasserstrassen Zentral- 
Enro])as die Schweiz ebenlalls wieder eine wichtige verkehiswirt- 
schaftliche "Rolle spielen; einesteils durch Vermittlung der Giiter- 
bewegung zwischen der Rhein- und Postrasse, andernteils durch 
die Erstellung einer kontinuierlichen Wasserstrassenverbindung 
zwischen Donau und Rhone. Die letztere Verbindung, welche unter 
der Serie der verschiedenen Projekte zur Herstellung einer Binnen- 
schiiEahrtsstrasse zwischen Donau und Rhein insofern eine TorzUg* 
liebe Lösung dieses Problems bilden würde, als dadurch eine un- 
mittelbare Verbindung mit der Bbone ermöglicht wäre, hätte ihren 
Ausgangspunkt in Ulm an der Donau und führte über Biberacb, 
femer die Wasserscheide zwischen Donau und Bhein überschreitend, 
längs der Schüssen zum Bodensee bei Friedrichshafen. Da die Be- 
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guliorung der Donau zwischen Regensburg und Ulm zur Ausdeh- 
nung der Grossschiflfahrt über Begensburg hinaus bis an die würt- 
tembergische Grenze heute schon angestrebt wird, eine Weiterführung 
dieser Wasserstrasse als E^nal bis in das Bodenseebecken tech- 
nisch keine grösseren Schwierigkeiten bieten würde als eine Ab- 
zwdgong nach dem Neckar oder ein erweiterter Ausbau des Ludwig 
Kanals, die Vorteile jedoch einer solchen Yerbindung zwischen 
Donau und Bhone Uber Basel, Mülhausen und dem Bhein-Bhone- 
kanal sehr bedeutend wären^ so werden Österreich, Bayern, Würt- 
temberg, die Schweiz, wie auch das Oberelsass und Frankreich 
der Erstellung einer solchen westösüichen zentraleuropäischen Bin- 
nenschiÜ'ahrtsstruüsu eine weitgehende Unterstützung augedeilieu 
lassen. ]\Iit der Verwirklichung dieser Projekte nimmt aber die 
Schweiz einen hervorragenden aktiven Anttäl am Verkehi* auf den 
curopäischtju Wasserstrassen. Auch hier wird es sich zeigen, dass 
der gebirgige Charakter des Landes keineswegs der Erschliessung 
desselben mit Wasserstrassea unüberwindliche und einen wirtschaft- 
lichen Verkehr ausschliessoncle Hindernisse entgegenstellt; sondern 
die zentrale Lage des Landes im ^littelpunkt des wirtschaftlich 
entwickeisten Teiles von Europa wii-d auch den Wasserstrassen zu- 
känftig im Transitverkehr eine analoge Bedeutung zukommen lassen 
wie den Hauptiini^ des schweizerischen Eisenbidinnetzes« Wie seiner 
Zeit die Vorurteile gegen den Durchstich des Gotthard auf die 
bauliche Entwicklung dieser Bahn lähmend rückwirkten, die Inbe- 
triebsetzung der Linie jedoch alle Erwartungen bei weitem tiber- 
traf, so mögen auch heute die Vorurteile technischen wie wirtschaft- 
lichen Charakters, in Ansehung völlig ungewohnter Verhältnisse, 
auf die Verwirklichung leistungsfähiger interner Wasserstra^Aen 
hemmend einwii ken. JJie ra])ide Entwicklung, namenthch auf ver- 
kehrstcciinischeni Gebiete, wird jedocli auch hier rascher eine gün- 
stige Entscheidung herbeiiühren, als nach Massgabc des geringen 
Anklanges heute noch hinsichtlich der Wasserstrassen in unserem 
Lande erwartet werden dürfte. 
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XIII. Schlussbetrachtungen. 



Mit dieser Schrift ist keineswegs beabsichtigt, eine erschöpfende 
Aufstelhinu; des ungemein reichen Materials in Bezug auf die 
SHiitiahrtsYOrliältnipse im ( )bcrrlieiiigebiet wiederzugeben, sondern 
vielmehr den Beweis zu erbriniren. dasfj bei einer weitsir.htigen, nicht 
durch lokale oder politische Erwägungen eingesclirünkten Beur- 
teilung des ObeiTheins als Grosswasserstrasse, die SchiiTahrtsver- 
hältnisse des Stromes mit geringen Mitteln in vorzüglicher Weise 
verbessert werden können, sobald die hydrographische Einheit des 
Stromgebietes der beabsichtigten Wasserstandsverbesserung als 
Grundlage dienen kann« Die momentane Zersplitterung der Kräfte 
in Baden und im Elsass, welche ein einheitliches Vorgehen dieser 
Länder znr dauernden Verbesserung der Scbiffahrtsyerhältnisse 
der gemeinsamen Wasserstrasse ausschliessen, hat eine Wirtschaft» 
lieh ungesunde BiTalität, namentlich zwischen Mannheim und 
Strassbnrg hervorgerufen. Nicht nur ist die seit mehr als 10 
Jahren projektierte Regulierung des Oberrheins endgültig ge- 
scheitertf sondern Elsass hat auch angefangen, wenigstens in der 
Theorie sich langsam von der Stronistrasse zu emanzipieren und 
dafür einen vollständigen Ausbau seines Kanalnetzes zu befür- 
worten. 

Tn erster Linie wird d( r Bau des Rheinseitenkanals ange- 
strebt, um den Verkehr über Mannheim hinaus auf den Hafen 
St^a^^sburg ausf^obliessHrb zu konzentrieren. Ein konsequenter 
Ausbau links- und rechtsufriger Seitenkanäle wäre nicht nur einer 
nutzlosen Vergeudung ungezählter Millionen gleich zu stellen, 
sondern ersetzte auch unter keinen Umständen eine mit */»o des 
Betrages der Xanalkosten verbesserte Stromstrasse. Bmnerlun 
sind die energischen Bemühungen Strassburgs, verbesserte Schiff- 
fahrtsverhältnisse anzustreben, nicht ergebnislos geblieben; ihnen 
ist es zu verdanken, dass der Gedanke an eine Verbesserung der 
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Stromwasserstände unter Verzichtleistang auf irgend welche strom- 
bauliche Arbeiten neue Nahrung gefunden hat. Die neue Fassung 
des Projektes zur £rzielung einer während durchschnittUch 10 
Monaten imunterbrochenen Schiffbarkeit des Oesamtoberrheines 
Terzichtet mit Absicht auf jegliche Veränderung der natürlichen 
StromTer&ssung und unterstützt kunstlich ein&ch jene bei irei 
flies8«iden Gewässern auftretenden normalen Erscheinungen, welche 
sowohl Torühergehende Erhöhung der Wasserstände, wie lokale 
Vertiefungen und Auflandungen der Sohle bewirken. Der bis zum 
normalen Hochwasserstand aufgestaute Spiegel des fiodensees Ter- 
mag allein, ohne Einschaltung der übrigen Seebecken, während 
durchschnittlich 300 Tagen jährlich den Oberrhein der Schiffahrt 
offen zu halten. Wird diese künstlicli regulierte Wasserver- 
niehrung noch ausserdem durch ein systeraatisch betriebenes Ab- 
rechen der vereinzelten liolien Kiessclnvelien unterstützt, so ist 
eine minimale Stromtiefc im Fahrwe^^c von 1,80 — 2,0Ü m mit 
Leichtigkeit dauernd zu behaupten. Eine Ausnützung sämtUcher 
im Gesumteinzugsgebiet des Oberrheins gelegener Faktoren, wie 
YerweHung der natürlichen Regulatoren, Ausnützung der in der 
Geschwindigkeit des Wassers gelegenen Energie zur Vertiefung der 
Fuhrtschwellen, Ausbildung eines Teiles des früheren, nun zur 
Kolmation bestimmten Stromgelandes zu Sammelbecken für die 
Erzeugung von Stauwellen, eröffnen derart weitgehende Perspektiven 
zu einer, stets genügende Fahrtiefen sichernden Wasserführung 
des Stromes, dass alle anderen Bestrehungen, wie Begulierung des 
Stromes mit Hilfe von Einschränkungsbauten und Erstellung von 
Seitenkanälen, nicht mehr in Elrwägung fallen können. 

Der Entscheid, welchen Massnahmen zur Erhöhung der 
Schiffbarkeit des Stromes deshalb der Vorzug gebührt, kann bei 
der klaren und einfachen Disposition, welche der Regulierung des 
Bodensees zu Grumle liegt, nicht niobr s(;h\ver fallen. Hier lassen 
sieb an Hand des grossen Materials statistischer Angaben über 
Pegelbeobaehtungen die entsprechenden Wirkungen in der Beein- 
tlussung der Wasserstände auf's genant ste berechnen , während 
bei der Stromregulierung die beabsichtigte Wirkung sehr stark 
durch ZufalUgkeiten ungünstig alteriert werden kann. Wiid die 
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Ersparnis an Zeit und Geld nocli dazu in Berttcksicbtiginig ge- 
zogen, so resultiert fllr die Seeregulierung eine solche Überlegen- 
heit allen andern Varianten zur Erhöhung der Stromschiffbarkeit 
gegenüber^ dass die Bealisierung derselben im Interesse der ge- 
samten Rheinschiflfahrt als ,sr<'sichert gelten kann. 

Bei der in Europa eiii/ig dastehenden gewaltigen Entwick- 
lung dos rheinischen Binnenschiffahrtsnetzes wird auch der Ge- 
danke 7.uni weitoron Ausbau desselben nur von höheren Gesichts- 
punkten aus geleitet werden können; uuabbäugig von Sonder- 
interesfen nnd Tjokalerwägnngcn ijewissrr Gemeinwesen und Landes- 
teile hat der internationale Charakter des Stromes sich auch in 
der Lösung allgemein wirtschaftlicher Probleme zu bewahrheiten. 
Nicht in einer künstlich genährten Bevorzugung eines einzelnen 
Platzes anderen gegenüber liegt die Stärke und Einsicht eines 
wirtschaftlich weit ausblickenden Staatswesens, sondern vielmehr 
in einer rückbaltslosen, die politischen Grenzen uberbrückenden 
Anerkennung eines Rechtes der Allgemeinheit auf die in der 
natürlichen orographischen Gestaltung des Geländes gegebenen 
TorkehrswirtschafUichen Vorteile. — 
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